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RAPPORT 


FAIT AU CONSEIL MUNICIPAL DE LA VILLE DE LYON, 


SLR LA QUESTION 

DES CHEMINS DE FER. 


Par M. BARRILLON , 


AU NOM D'UNE COMMISSION SPÉCIALE, 


M 


ESSIETTRS 


y 


Au moment où la grande question des Chemins de 
fer parait enfin devoir être sérieusement abordée, vous 
avez voulu que la ville de Lyon fit entendre sa voix pour 
présenter au Gouvernement des observations utiles et 
dégagées de toute inspiration d’égoïsme. 

La Commission que vous avez chargée d’examiner 
cette question grave, m’a fait l’honneur de me confier 
le soin de présenter à votre sanction le résultat de son 
travail. 
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La mission dont votre Commission était investie 
était difficile et délicate : difficile à cause des compli- 
cations ardues du sujet ; délicate à cause de la nécessité 
de rester dans les limites imposées à vos attributions, 
et d’abriter en même temps vos paroles contre toute 
suspicion d’intérêt local. 

Heureusement cette difficulté était seulement appa- 
rente: l’arrangement des faits simplifiait celle double 
tâche; il suffisait de suivre la marche naturellement 
indiquée par cet arrangement pour atteindre le résultat 
recherché. Votre Commission a l’espérance d’avoir 
obtenu ce succès. 

L’examen général de la grande question des chemins 
de fer a d’abord conduit votre Commission à recon- 
naître que, par une heureuse corrélation , les intérêts 
de notre ville concordent dans une complète solidarité 
avec les intérêts généraux du pays. Ce favorable accord 
place la ville de Lyon dans une indépendance morale 
qui doit augmenter, s’il est possible, l’influence de ses 
paroles. Toutefois, Lyon n’est pas la seule cité dont les 
intérêts spéciaux soient ainsi en harmonie avec les 
intérêts de toute la nation. Presque toutes les villes 
importantes jouissent de ce même privilège; la cause 
de cette concordance est facile à expliquer. 

Les fleuves et les mers offraient , dans les anciens 
temps, les moyens de circulation les plus faciles, les 
moins coûteux, les plus rapides et bien souvent aussi 
les plus surs: cette réunion d’avantages a été le prin- 
cipal motif déterminant de la fondation des villes. Si 
Ton examine une carte géographique, on reconnaît que 
toutes les grandes communes sont situées sur les bords 
des cours d’eau, à partir du point oii ils commençaient 
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à être navigables, ou sur les points du littoral mari- 
time où des abris naturels avaient formé des ports. 
L’importance relative de ces villes a été plus grande 
selon qu’elles ont été situées sur la partie liante 
d'une rivière, ou sur un grand confluent, ou enfin à 
proximité d’une embouchure. Quant aux villes mari- 
times, leur importance a été principalement subor- 
donnée à la profondeur des eaux et à la sûreté de leur 
port. 

Telle est la règle générale qui semble avoir présidé à 
la fondation primitive des villes; mais le développement 
progressif qui a succédé à cette fondation a été soumis 
aune cause complémentaire. Il est évident, en effet , 
que, pour constituer à une localité une prospérité du- 
rable et croissante, il ne suffit pas que cette localité soit 
en position de recevoir facilement des produits; il faut 
encore qu’elle puisse en donner en échange. Cette in- 
dispensable condition a constamment décidé de l’im- 
portance des villes. Ainsi, les grands ports maritimes 
ont dû leur développement et leur prospérité à la mul- 
tiplication et aux perfectionnements successifs des 
voies de communication qui les ont reliés avec les 
villes de l’intérieur , tandis que ces villes ont dû leur 
accroissement à la richesse du pays parcouru par les 
cours d’eau qui baignent leurs murs, et aussi à l’indus- 
trie spéciale qu’elles ont réussi à s’approprier. 

11 résulte de tout ce qui précède que les villes sont 
généralement réparties dans les grandes vallées où 
coulent les fleuves, comme de puissants jalons indi- 
quant à la fois la présence d’une ligne navigable et un 
point central de production, biles figurent, en quelque 
sorte, des relais industriels cl commerciaux échelonnés 
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sur les grandes lignes de communication que la nature 
a tracées; et les ports maritimes, placés à l’extrémité 
de ces lignes, remplissent l'office d’immenses portes 
ouvertes aux échanges et aux relations commerciales 
des peuples. 

Ainsi, les villes sont le résumé divisionnaire des in- 
térêts du pays ; leur prospérité concourt puissamment 
à la prospérité générale , et en forme le principal et le 
plus riche élément. 11 importe dès-lors de rendre de 
plus en plus intimes les liens par lesquels les intérêts 
disséminés que ces villes représentent sont unis en 
une association et en une solidarité fécondes en heu- 
reux résultats. Les voies de communication sont le 
plus puissant moyen d’obtenir cet important succès; 
tous les perfectionnements capables de rendre ces 
voies plus commodes, moins coûteuses et plus ra- 
pides , doivent donc être adoptés et appliqués avec 
empressement par les peuples jaloux de se maintenir 
ou de se placer au premier rang parmi les nations. 

Ces principes logiques une fois posés, l’application 
en devient simple et facile. Il s'agit seulement de 
rechercher quelles lignes de communication sont les 
plus importantes et desservent une plus grande masse 
d’intérêts, et d’examiner en même temps quels perfec- 
tionnements doivent être appliqués à ces grandes lignes 
de viabilité pour les mettre en rapport avec les besoins 
qu’elles sont appelées à satisfaire. 

Votre Commission a adopté celte division naturelle 
pour son travail. 
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II. 


Quand on examine l’organisation spéciale de la 
Fiance et les ressources de toute espèce dont elle peut 
disposer, on est frappé des immenses avantages dont la 
nature et ses propres efforts lui ont assuré la possession. 
La situation géographique de notre beau pays , la mul- 
tiplicité et la richesse de ses produits, la haute intelli- 
gence et l’activité de sa population favorisent puissam- 
ment les développements de son commerce et de ses 
industries , et semblent lui assurer une prospérité tou- 
jours croissante. 

La France se présente, en effet, dans la grande confi- 
guration européenne comme étant à la fois un vaste 
foyer de production et un entrepôt général de tous les 
produits du monde. Assise entre deux grandes mers, ses 
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rivages forment les ports naturels de l’Europe sur 
l’Océan et sur la Méditerranée. Son territoire, resserré 
vers les Pyrénées entre le golfe de Lion et le golfe de 
Gascogne, forme sur ce point une sorte d’istlime qui va 
toujours en s’élargissant vers le nord-est , comme pour 
placer sous sa dépendance commerciale et industrielle 
la majeure partie de l’Europe centrale. 

L’immense circulation produite par les complica- 
tions favorables qui viennent d’être indiquées , se 
répartit sur le sol français dans des proportions dif- 
férentes. Les voies de communication remplissent, 
dans cette organisation des richesses nationales , les 
fonctions de ces veines au moyen desquelles la vie 
va , vient , retourne et revient sans cesse du centre 
aux extrémités et des extrémités au centre des corps 
animés. Mais pour que cette circulation vivifiante soit 
énergique et active, il ne suffit pas seulement que les 
voies de communication au moyen desquelles elle 
s’opère soient nombreuses, il ne suffit pas qu’elles 
soient sagement réparties , il ne suffit pas qu’elles 
soient soigneusement entretenues ; il faut encore , et 
surtout , qu’elles soient attentivement et promptement 
dotées de tous les perfectionnements vraiment utiles 
que le génie de l’homme réussit à découvrir ou à 
inventer. 

Toutefois , quelle que soit l’heureuse influence 
produite par la multiplication et par les perfection- 
nements des voies de communication , celte influence 
ne peut créer la richesse quand les éléments primitifs 
de la richesse sont absents , rares ou incomplets. 
L’importance relative des voies de communication , 
les soins et la dépense dont elles doivent être l’objet, 
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sont donc subordonnés à l'importance des intérêts 
spéciaux et de la valeur productive de chaque loca- 
lité. Par suite de cette distinction rationnelle et indis- 
pensablement nécessaire , les voies de communication 
qui sillonnent et animent un pays , sont soumises à 
un ordre hiérarchique basé sur leur utilité relative. 

En conséquence de la division à laquelle votre 
Commission avait reconnu devoir soumettre son tra- 
vail , elle a dû étudier le classement général des voies 
de communication en France , afin de connaître 
quelles sont les principales lignes de viabilité néces- 
saires à la prospérité du pays. 

En faisant cette excursion dans les intérêts géné- 
raux , votre Commission a cru rester dans la limite 
de vos attributions. Elle s’était imposée le devoir 
d’écarter toute préoccupation de clocher ; il fallait 
donc qu’elle obtint la certitude que son opinion 
serait dans une concordance parfaite avec le principe 
qu’elle avait adopté. C’est à ce point de vue seule- 
ment qu’elle a étudié la généralité des faits. 

Si l’on recherche quels sont en France les points 
où la vitalité et la richesse sont agglomérées avec le 
plus de continuité et d’abondance , si l’on examine 
quels sont ceux où le commerce et les industries ont 
le plus d’activité et d’énergie , on est conduit à 
reconnaître qu’ils sont indiqués par une ligne partant 
de Marseille , remontant la vallée du Rhône / puis 
celle de la Saône , et enfin se courbant légèrement 
vers l’ouest poursuivre le bassin de la Seine jusqu’au 
Havre. Cette ligne traverse successivement les pro- 
vinces qui fournissent au pays les minerais , les 
* bouilles, les bois, la garance, les huiles, les grains, 
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les vins , les soies , les laines, et dont les manufac- 
tures produisent le fer , la quincaillerie , les savons , 
les sucres radines , les eaux-de -vie , les soieries , les 
draps et les étoffes de coton. Elle commence d’un 
côté par la riche Provence, et se termine de l’autre 
par la fertile et industrieuse Normandie. Son par- 
cours continu lie Paris avec Rouen et Lyon ; ses 
deux points extrêmes lient la France avec le monde 
entier. 

Les autres lignes occupent un rang inférieur rela- 
tivement à celle qui vient d’être indiquée. Les contrées 
placées en dehors de sou parcoure ont une impor- 
tance secondaire ; leur existence est moins active , 
plus individuelle , moins intimement liée avec l’ani- 
mation générale du pays. Pour reconnaître l’exacti- 
tude de cette assertion, il suffit d’examiner l’impor- 
tance relative des grandes villes placées à l’extrémité 
des principales lignes de circulation qui traversent 
le territoire français. 

La France possède, sur ses frontières de terre et de 
mer , un assez grand nombre de villes formant les 
portes naturelles par lesquelles s’opère constam- 
ment un immense mouvement d’échange et de transit. 
Parmi ces portes, quatre figurent au premier rang: 
ce sont Marseille , le Havre, Bordeaux et Strasbourg. 
Ces villes sont assises sur les frontières, de telle sorte 
qu’elles semblent en indiquer les quatre points car- 
dinaux. Chacune d’elles communique avec l’intérieur 
du pays par un grand fleuve ; chacune d’elles dessert 
une grande masse d’intérêts. Cependant leur impor- 
tance n’est pas égale; l’impérieuse exigence des faits 
établit entre elles une différence basée sur la vitalité . 
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des départements avec lesquels elles sont en contact 
direct. 

La contrée, au centre de laquelle Bordeaux est 
assise , est presque entièrement absorbée par l’ex- 
ploitation de ses riches vignobles; elle ne possède 
aucune industrie manufacturière. Les chaînes de 
montagnes qui entourent le bassin dont Bordeaux 
résume les intérêts, ont malheureusement isolé celte 
ville du reste de la France. Cette complication fâcheuse 
de circonstances défavorables, a condamné le com- 
merce bordelais à une langueur qui appelle de prompts 
et efficaces secours. Ce n’est pas ici le lieu d’exa- 
miner quelles devraient être la nature et l’énergie de 
ces secours; quelque puissante que fût leur action , 
elle ne pourrait élever Bordeaux à une importance 
que l’organisation des contrées environnantes ne peut 
motiver. Il est donc évident que si les causes aggra- 
vantes qui ont été sommairement exposées venaient 
à disparaître , la ville de Bordeaux resterait forcé- 
ment encore à un rang secondaire , car sa position 
excentrique lui imposerait toujours la nécessité de se 
rattacher comme ligne accessoire à la grande ligne 
qui vient d’être indiquée. 

La ville de Strasbourg ne saurait prétendre davan- 
tage à figurer au premier rang , quoiqu’elle soit admi- 
rablement placée pour obtenir toute l’importance 
que puisse espérer une ville située dans l’intérieur des 
terres. Celte intéressante capitale de notre riche et 
industrieuse Alsace , est appelée à un grand accroisse- 
ment de prospérité. Quand elle aura été liée a\ec Paris 
par une ligne directe et continue de chemins de fer, 
quand elle aura été ainsi rattachée avec la grande 
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ligne de vie qui traverse et anime la France du sud 
au nord, elle obtiendra un développement industriel 
et commercial qui dépassera probablement ses espé- 
rances. 

Mais ce développement ne pourra s’étendre au point 
de porter Strasbourg au premier rang. Cette ville doit 
sc résigner à rester, comme Bordeaux, à la seconde 
place dans le classement de l’importance relative des 
portes servant à l'alimentation et aux débouchés des 
industries françaises. Ce rang est assez beau pour 
satisfaire à d’exigeantes ambitions; ces deux grandes 
cités ne doivent donc pas dédaigner de l’accepter. 
Celte résignation leur est d’ailleurs imposée par 
l’organisation des faits ; le premier rang appartient 
incontestablement à Marseille cl au Havre. 

La position de la ville du Havre lui offre des avan- 
tages qui devaient nécessairement lui obtenir un rapide 
accroissement. Située à l’embouchure de la Seine, au 
centre d’une contrée animée par une population nom- 
breuse et par un immense développement industriel 
et manufacturier, celte ville résume les intérêts exté- 
rieurs de Paris, Rouen , Elbeuf, bouviers et de toute 
l'Alsace. Ces éléments de prospérité ont été corro- 
borés encore par sa position maritime. Le Havre sc 
présente à l’entrée du canal de la Manche comme 
le débarcadère naturel des marchandises qui viennent 
d’outre-mer en destination pour la France et pour 
l’Europe centrale. Celte réunion d’avantages place le 
Havre au premier rang parmi les villes importantes 
de notre pays. 

.Mais la ville de Marseille est au-dessus de toutes 
celles qui viennent d’être citées, Marseille est la reine 
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commerciale des villes de France, comme Paris en 
est la reine politique, comme Lyon en est la reine 
manufacturière. Cette belle cité est assise au centre du 
golfe de Lion comme sur un trône d’où elle domine 
sur la Méditerranée. Tous les pavillons flottent dans 
son port; des représentants de toutes les nations sem- 
blent s’être donné rendez-vous sur ses quais ; les pro- 
duits du monde affluent dans ses entrepôts; elle est le 
marché général où tous les peuples viennent trafiquer, 
en laissant toujours' un profit à la France. 

Et cependant, Marseille n’a pas encore atteint son 
apogée. Si une ligne continue de chemins de fer liait 
Marseille au Havre , si des ramifications intelligentes 
partaient de celte ligne principale pour la mettre en 
correspondance avec les chemins de fer étrangers et 
avec les points les plus importants du sol français, la 
splendeur de Marseille s’élèverait à un point dont il 
est difficile d’assigner la limite. 

Le Havre suivrait nécessairement le développement 
dont Marseille serait dotée; cette prospérité des deux 
principales portes de la France se refléterait sur le 
pays tout entier. 

Le premier rang dans le classement des villes fron- 
tières , selon leur influence sur la prospérité générale 
du pays, appartient donc à Marseille et au Havre; 
Bordeaux et Strasbourg doivent être placées au second 
rang. On retrouve, dans cette distinction imposée par 
les faits, l’application des principes qui ont été déve- 
loppés dès le début de ce rapport. La nature a d’abord 
indiqué l’emplacement où Marseille et le Havre de- 
vaient s’établir; elle a marqué l’ enchaînement successif 
des villes qui devaient relier ces deux ports et vivifier 
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leur action ; la main et l’intelligence de l’homme ont 
ensuite complété l’œuvre en exploitant ces dispo- 
sitions naturelles, et en augmentant leur valeur de 
toute l’importance des industries qui se sont intro- 
nisées dans chacune de ces villes. 

Quand on parcourt de l’œil cette longue et intéres- 
sante ligne qui court de l’une à l’autre de ces grandes 
portes de la France, on rencontre successivement des 
localités dont le nom sert de type distinctif aux indus- 
tries qui font l’orgueil et la richesse du pays. Ainsi 
les savons et les sucres de Marseille , les mouchoirs de 
INimes, les florences et les garances d’Avignon , les soies 
de la Provence et du Vivarais, les rubans de St-Cha- 
mond, les armes et la quincaillerie de St-Elienne , les 
étoffes de Lyon , les mousselines de Tarare, les coton- 
nades de Villefranche, les vins du Beaujolais et de la 
Bourgogne, les objets de goût et de luxe fabriqués à 
Paris, les rouenneries de Rouen , les draps d’Elbeufet 
de Louviers, et enfin une foule d’industries secondaires 
éparpillées dans des localités d’une importance moin- 
dre, animent et enrichissent cette grande ligne qui 
s’étend de la Méditerranée à l’Océan en remontant pâl- 
ies vallées du Rhône, de la Saône et de la Seine. La gra- 
vité et la multiplicité des intérêts agglomérés sur cette 
ligne puissante ont produit cet effet , que le centre vi- 
tal de la France a été déplacé et diffère essentiellement, 
et pour toujours, de son centre physique. Toutes les 
industries locales qui viennent d’être sommairement 
indiquées sont unies par une solidarité intime qui en 
forme un tout homogène et indissoluble, et qui étend 
son influence sur toute la surface du pays. Si la fabri- 
cation des soieries languit , si les rouenneries se ven- 
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dent mal , si les récoltes manquent en Bourgogne , le 
bien-être général est compromis ; si le travail abonde , 
si les récoltes sont belles et complètes, si les produits 
s’écoulent dans ces diverses localités , le pays entier 
reçoit l’heureux reflet de ce favorable état de choses. 
Car, dans ce corps social qu’on nomme France, la vie 
circule par une immense artère qui part de Marseille, 
passe par Avignon, Valence, Lyon, Cbalons, Paris et 
Rouen , et vient finir au Havre , après avoir recueilli 
partout et partout semé des éléments d’animation et 
de force qui réagissent sur toute la nation. 

La voie de circulation la plus importante et la plus 
utile au pays , est donc celle qui lie Marseille au Havre, 
en passant par les villes qui viennent d’être citées. 
Cette voie dessert les intérêts de toute la France , soit 
directement par l’importance agricole, industrielle 
et manufacturière des 16 départements qu’elle tra- 
verse, soit indirectement, par les ramifications qui 
peuvent la mettre en correspondance avec les dépar- 
tements les plus éloignés. Il est dès lors évident 
que c’est à celte ligne qu’il faut d’abord, et avant tout, 
appliquer les perfectionnements dont ces derniers 
temps ont doté les voies de communication; il est 
évident que toutes les autres lignes occupant incon- 
testablement un rang secondaire et accessoire, ce 
serait commettre une faute, et une grande faute , que 
d’exécuter quelqu’une d’elles avant d’avoir exécuté 
celle qui a des droits si précis à la priorité. 

Après avoir ainsi fixé le principe d’utilité générale , 
après avoir reconnu que , par l’effet de la solidarité 
qui unit tout le pays, les intérêts de la ville de Lyon 
sont inhérents à l’intérêt général, surtout en ce qui 
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touche la question des chemins de fer , votre Com- 
mission a pu s’occuper sans réserve des intérêts spé- 
ciaux de notre cité dans cette grande question. 

Un premier point était donc fixé: la ligne du Havre 
à Marseille doit être proclamée d’utilité , et même de 
nécessité publique. Il restait à rechercher quel tracé 
cette ligne doit suivre , et par quel mode elle doit être 
exécutée. 
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III. 


Déjà , dans l’examen des faits généraux , votre Com- 
mission était arrivée à reconnaître que le tracé le plus 
rationnel et le plus convenable pour la grande ligne 
de Marseille au Havre est indiqué , à la fois , par la dis- 
position naturelle des lieux et par l’importance des 
villes échelonnées dans cette direction. Cependant, 
quelqu’évidente que fût la convenance de suivre cette 
indication, des contradictions ont surgi , et plusieurs 
systèmes ont présenté des tracés différents. 

Votre Commission n’a pas voulu s’engager dans le 
labyrinthe des détails secondaires, elle a pensé qu’il 
fallait s’occuper seulement des dissentiments les plus 
prononcés. 

Deux projets principaux sont en présence par suite 
de ces dissentiments: l’un veut tracer la ligne de 
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Marseille au Havre par les vallées du Rhône , de la 
Saône et le bassin dé la Seine ; l’autre veut suivre la 
vallée du Rhône jusqu’à Lyon pour , de là , s’engager 
dans le bassin de la Loire par St-Etienne, afin d’aller 
rejoindre le chemin de fer d’Orléans à Paris. Votre 
Commission a examiné soigneusement la valeur et les 
conséquences comparatives de chacun de ces systèmes; 
cet examen l’a confirmé dans l’opinion qu’elle avait 
préconçue lorsqu’elle s’était occupée de la généralité 
des faits. 

La ligne de circulation qui lierait .Marseille au Havre, 
en passant par St-Etienne et Orléans , parcourrait 
nécessairement la vallée de la Loire en suivant le cours 
supérieur de ce fleuve. Cette ligne ne desservirait que 
des intérêts d’une médiocre importance : c’est tout 
au plus si, de St-Etienne à Orléans, elle toucherait à 
trois ou quatre villes dont l’industrie est sans valeur 
et dont l’activité commerciale est presque nulle; 
tandis que la ligne par la vallée de la Saône desser- 
virait, comme on l’a vu, une masse imposante d’in- 
térêts industriels et commerciaux. 

L’importance de la ligne qui va de Marseille au 
Havre , par les vallées de la Saône et de la Seine , n’est 
pas uniquement motivée par cette agglomération de 
graves intérêts; sa valeur est augmentée par l’intime 
corrélation qui la lie avec tout le restant du pays, et 
plus spécialement avec les départements de l’Est. Cette 
solidarité n’exerce pas son influence seulement sur 
le commerce spécial , elle étend encore son action fa- 
vorable sur le commerce de transit. Sous ce dernier 
rapport, elle mérite une sérieuse attention. 

En général, on n’apprécie pas assez les avantages 
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de l’immense transit dont la nature a doté la France 
par l’organisation spéciale, et par la position topogra- 
phique qu’elle a donnée à ce pays. 

Le transit, considéré dans son action intrinsèque, a 
l’avantage de donner du travail à une partie de la 
population, non-seulement d’une manière directe 
par le service actif nécessaire pour diriger et surveiller 
les tranports, mais encore d’une manière indirecte 
par la construction , l’entretien et le renouvellement 
du matériel que ces transports emploient. Il y a plus: 
les profits produits par le transit ne s'arrêtent pas 
seulement aux bénéfices spécialement obtenus par le 
transport des hommes et des choses , ils étendent aussi 
leurs bienfaits sur les productions naturelles et manu- 
facturées du pays. Il arrive fréquemment, en effet, que 
les destinataires des marchandises qui transitent par 
la France sont entraînés, par les convenances naissant 
de l’occasion , à faire joindre à ces marchandises quel- 
ques produits français. Les grandes villes de commerce 
placées sur les parcours des diverses lignes de transit, 
deviennent même bien souvent des entrepôts où les 
marchandises étrangères accourent se mettre à la dis- 
position , et pour ainsi dire sous la main des acheteurs 
établis au delà des frontières. Le commerce général 
du pays s’enrichit alors d’une nouvelle branche de 
revenus. Il arrive inévitablement , d’ailleurs , que le 
transit des personnes cause un accroissement tempo- 
raire de consommateurs , et favorise ainsi le débouché 
des produits nationaux. Cette heureuse complication 
augmente infiniment , et décuple peut-être les profits 
bruts que l’action intrinsèque du transit donne au 
pays. 
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Cependant eette importante branche de commerce 
est loin d’avoir obtenu, en France, le développement 
auquel elle semble appelée : les causes qui peuvent 
favoriser ce développement ne sont pas toutes con- 
stituées encore. 

Depuis long-temps il est question d’établir à travers 
l’istlune de Suez un canal ou un chemin de fer liant la 
mer Rouge à la mer Méditerranée, de telle sorte que 
les marchandises venant de l’Inde en Europe , ou 
allant de l’Europe dans l’Inde, puissent éviter le long 
et dangereux détour par le cap de Bonne-Espérance, 
si justement nommé aussi le cap des Tempêtes. Cette 
création est si évidemment utile , qu’on peut regarder, 
avec toute raison , sa prochaine réalisation comme 
assurée. Quand cette importante amélioration aura été 
elfectuée, quand les marchandises de l’Inde, déchargées 
à Suez par les paquebots , pourront en quelques 
heures être transportées à bord des bateaux à vapeur 
ancrés dans la Méditerranée ; quand on pourra aller 
de Londres à Calcutta en un mois au lieu de quatre à 
cinq mois qu’il faut en moyenne aujourd’hui, les rela- 
tions de l’Inde avec l’Europe éprouveront un accrois- 
sement colossal, et l’échange réciproque des produits 
de ces deux vastes contrées recevra une immense 
activité. La France se présente comme la route natu- 
relle des voyageurs et des marchandises qui circule- 
raient, parla nouvelle voie , entre le nord de l’Europe 
et l’Inde. Celte favorable organisation serait une puis- 
sante cause de développement pour le transit français. 

On peut raisonnablement penser aussi que toutes les 
marchandises provenant de la Méditerranée transite- 
raient par la France si elles pouvaient trouver dans 
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ce paysdes voies de circulation favorablement dirigées, 
rapides et peu coûteuses. Ces marchandises s’empres- 
seraient d’utiliser ces voies (pii leur épargneraient les 
hasards et les lenteurs d’une navigation forcée de 
passer par le détroit de Gibraltar, et de faire un long 
contour pour arriver à destination. 

Si l’on recherche quelles sont les portes naturelles 
par lesquelles doit s’opérer, tôt ou tard , en France, ce 
mouvement du transit , ou reconnaît que les princi- 
pales de ces portes sont Marseille, le Ilâvre, Calais, 
Strasbourg, Huningue et Bellegarde. Marseille est, en 
effet, le débarcadère général où les produits de l’Inde, 
de la Méditerranée et ceux de l’Europe doivent s’échan- 
ger, comme le Havre est le port où l’ Amérique doit 
venir échanger ses produits contre ceux de la France , 
de l’Allemagne centrale, de la Suisse et du midi de 
l’Europe. Calais est la porte naturelle de l’Angleterre , 
comme Kehl est celle de l’Allemagne du nord , comme 
Basleest celle de l’Allemagne du sud, comme Genève 
est celle de la Suisse. 

La grande ligne de circulation qui passe par les 
vallées du Rhône , de la Saône et de la Seine , est 
le lien naturel qui unit ensemble toutes les grandes 
portes qui viennent d’être citées. Cette ligne présente 
successivement sur son parcours des villes formant 
des relais naturels de circulation , et désignant à la 
fois le point de partage des grandes lignes de transit 
et les lieux oit doivent s’établir les entrepôts des mar- 
chandises étrangères et nationales destinées aux 
acheteurs établis au-delà des frontières françaises. 

On trouve en effet sur celte grande ligne: Avignon, 
qui désigne le point de contact du chemin de Mar- 
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seille au llàvre avec celui de .Marseille à Bordeaux 
et à Bayonne; Lyon qui désigne le point de contact 
de la grande ligne de Marseille au Ilâvre avec le 
chemin de Bordeaux à Genève et de Marseille à 
Genève par la vallée du Rhône ; Dijon qui désigne 
le point de contact de la grande ligne de Marseille 
au llàvre avec les chemins de Nantes , de Bordeaux 
et de Marseille à Bâle ; Paris enfin , assise sur celte 
grande ligne comme un résumé général , comme un 
centre d’animation qui désigne le point de contact 
de la ligne de Marseille au Havre avec les chemins de 
Bordeaux, Nantes, le Havre, Calais, Lille, Stras- 
bourg, Bâle, Lyon , Genève et Marseille, et qui met 
toutes ces villes importantes en rapport par un réseau 
vivifiant de voies de circulation. 

Ainsi le tracé par la vallée du Rhône , de la Saône 
et de la Seine, dessert à la fois les intérêts locaux les 
plus importants et les intérêts généraux les plus pré- 
cieux du pays. On chercherait inutilement à faire 
ressortir la même unanimité d’avantages du tracé 
par la vallée de la Loire. 

On a vu que cette vallée est déshéritée de toute 
valeur industrielle et commerciale ; le tracé qui la 
parcourrait aurait donc l’inconvénient de détourner 
la circulation de sa direction naturelle. Ce tracé nui- 
rait aux riches et nombreuses industries échelonnées 
dans les vallées de la Saône et de la Seine , parce que 
ces industries seraient placées de fait dans un funeste 
isolement ; il empêcherait aussi le développement du 
commerce de transit , parce que les voies de circu- 
lation ne seraient plus réparties en concordance avec 
les intérêts et les exigences de ce commerce. 
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Les motifs qui viennent d’être exposés semblent 
déjà suffisants pour déterminer le rejet absolu du 
tracé par la vallée de la Loire. Votre Commission a 
reconnu que d'autres raisons encore démontrent la 
nécessité de ce rejet ; elle a voulu soumettre aussi ces 
raisons à votre appréciation. 
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Le tracé par la vallée de la Loire se rallierait à la 
vallée du Rhône ail moyen du chemin de fer de 
Saint-Etienne à Lyon. Ce chemin mérite une attention 
spéciale. Sa construction a rencontré des complica- 
tions de difficultés et d’obstacles qui n’ont pu être 
toutes vaincues, et qui ont considérablement aug- 
menté la dépense. Il a fallu pratiquer trois longs tun- 
nels dont la majeure partie a été taillée au milieu de 
rochers d’une excessive dureté. Deux de ces tunnels 
sont à une seule voie; il serait difficile et fort coûteux 
d’y établir une double voie. Le chemin de fer de 
Lyon à St-Etienne a d’ailleurs l’inconvénient de pré- 
senter des pentes très rapides sur une grande partie 
de son parcours. Ce chemin rachète sur toute sa 
ligne une différence de niveau de 313 mètres par 
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trois pentes successives : la première, descendante en 
partant de Lyon, longue de 19,000 mètres, et 
inclinée de 0,00055; la seconde, ascendante, d’une 
inclinaison moyenne de 0,006 et d’une longueur de 

16.000 mètres ; la troisième, ascendante, longue de 

22.000 mètres, inclinée de 0,01378. Dans l’état 
actuel des choses , cet inconvénient est pallié par 
l’arrangement des faits. Il arrive , en effet , que les 
plus fortes pentes sont dirigées ascensionnellemcnt 
de Lyon à St-Etienne; or, comme ce chemin de fer 
a pour objet spécial d’apporter à Lyon les produits 
du bassin houiller de St-Etienne , les wagons arrivent 
toujours à pleine charge de St-Etienne , et repartent 
presque toujours à vide de Lyon. La rapidité des 
pentes se trouve ainsi disposée de manière à favoriser 
la marche des convois chargés qui descendent de 
St-Etienne à Lyon , sans présenter une trop grande 
résistance aux convois presque vides qui remontent 
de Lyon à Saint-Etienne. Mais cet inconvénient de la 
rapidité des pentes deviendrait infiniment grave , si 
ce chemin devait recevoir l’énorme quantité de mar- 
chandises circulant de Marseille au 115 vre. Il faudrait, 
dans ce cas , augmenter considérablement la force 
locomotrice afin de vaincre la résistance présentée par 
la rapidité des pentes ; il résulterait de là une aug- 
mentation nécessaire du coût des transports, coût 
déjà si élevé sur ce chemin. Voici quelques calculs 
capables de faire apprécier la portée de cette aug- 
mentation. 

On a publié récemment un tableau exprimant les 
diminutions progressives du poids que peut traîner 
une machine à vapeur ordinaire , suivant la pente 
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de la ligne qu’elle parcourt. Ce tableau présente les 
résultats suivants : 


UNE LOCOMOTIVE A VAPEUR PEUT TRAINER : 

A LA VITESSE DE 8 LIEUES A L’HEURE, 

SUR UNE PENTE, 
par mètre, de 

POIDS NET 
en marchandises , 

1 millimètre. 

212 tonnes. 

2 — 

102 - 

3 - 

65 - 

4 - 

47 - 

5 - 

36 - 

0 - 

28 - 

8 - 

19 - 

10 — 

14 - 

14 - 

7 — 

18 - 

4 — 

22 - 

2 - 

24 - 

1 - 

2(i - 

0 — 


Ainsi, tandis que, sur une pente de 1 millimètre, une 
locomotive peut trainer 212 tonnes, elle ne peut trainer 
que 28 tonnes sur une pente de 6 millimètres et 7 tonnes 
seulement sur une pente de li millimètres. Ces pro- 
portions donnent la mesure des conditions défavo- 
rables auxquelles serait soumise l’utilisation du chemin 
de fer de St-Etienne comme partie intégrante de la 
grande ligne de circulation de Marseille au Havre. Dans 
l’état actuel des choses, le mouvement le plus considé- 
rable des marchandises de Marseille ail Havre a lieu 
dans le sens de la remqnte , c’est-à-dire du midi au 
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nord. Or comine c’est précisément dans ce sens que les 
pentes du chemin de fer sont ascendantes, il arriverait 
nécessairement que les locomotives éprouveraient par 
ce fait une résistance telle qu’on serait forcé de réduire 
infiniment la charge utile de chaque convoi. 

Une comparaison intéressante fera ressortir la portée 
de cet inconvénient. 

Si l’on recherche quelle serait la pente d'un chemin 
de fer remontant la vallée de la Saône , on trouve que 
cette pente serait tout au plus de 1 millimètre par mètre. 
Les statistiques officielles attribuent en moyenne à la 
Saône une pente de ’/iocoo”' par mètre. Si un chemin 
de fer suivait les bords de cette rivière parallèlement à 
son cours , il aurait donc seulement un dix-millimètre 
d’inclinaison par mètre. C’est faire une part généreuse à 
l’imprévu que de décupler cette pente , et cependant 
cette, augmentation aurait seulement pour résultat une 
pente de t millimètre par mètre. 

Il résulte de ces calculs dont l’exactitude paraît incon- 
testahleque,sur le chemin de fer de Lyon àSt-Etienne, 
la pente étant de 343 mètres pour un parcours de 
57,000 mètres , soit en moyenne 6 millimètres par 
mètre , une machine à vapeur pourrait traîner sur ce 
chemin seulement 28 tonnes , tandis que cette même 
machine pourrait traîner 212 tonnes sur un chemin 
parallèle au cours de la Saône. Cette énorme diffé- 
rence de l’utilisation d’une même force réagirait néces- 
sairement sur le coût du transport , puisque les frais de 
traction seraient égaux dans l’un comme dans l’autre 
cas, la différence portant seulement sur l’effet utile. 11 
arriverait dès-lors que, par ce seul motif, le tarif du 
transport devrait être beaucoup plus élevé sur le che- 
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min de fer de Sl-Elienne à Lyon que sur pareille dis- 
tance du chemin de fer de Lyon à Chalons-sur-Saône. 

Un autre motif vient combattre encore le tracé 
qui utiliserait le chemin de fer de Lyon à St-Etienne 
pour la voie de circulation de Marseille au Havre. Ce 
chemin est naturellement appelé à devenir la tète du 
chemin de Lyon à Bordeaux; la force des choses pro- 
duira certainement la prochaine exécution de cette 
ligne importante qui serait si utile et si avantageuse à 
la fois pour Bordeaux et pour Lyon. Il y aurait dans 
cette éventualité un nouveau motif d’activité pour la 
circulation sur le chemin de fer de Lyon à St-Etienne. 
Il est hors de doute que ce chemin serait insuffisant 
pour les services multiples auxquels il serait ainsi 
appelé. 

L’interposition du chemin de fer de Lyon à Saint- 
Etienne dans la grande ligne de circulation de Marseille 
au Havre par Orléans, aurait donc deux inconvénients 
bien prononcés et probablement inévitables : d’abord 
le coût des transports serait d’autant plus élevé sur 
cette partie du parcours que les frais de traction 
seraient rendus plus considérables par la rapidité des 
pentes; ensuite l’affluence des marchandises dépas- 
serait probablement de beaucoup les facultés actives 
des moyens de transport. Ainsi, pendant que le prix 
des marchandises serait grevé de l’augmentation factice 
que leur imposerait l’élévation nécessaire du tarif du 
chemin de fer de St-Etienne, d’inévitables encombre- 
ments viendraient compromettre leur bon condition- 
nement, et quelquefois même leur meilleure vente, en 
soumettant leur voyage à de dommageables retards. 
Ce système serait donc nuisible aux intérêts généraux 
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du pays. Il aurait encore l’inconvénient de compro- 
mettre les intérêts de la ville de Lyon. 

La direction nouvelle donnée au cours de la circu- 
lation entre Marseille et le Havre produirait nécessaire- 
ment cet effet que la ville de Lyon serait laissée pour 
ainsi dire à l’écart et dans un fâcheux isolement. 
Givors mieux située que Lyon par rapport à l’utilisation 
du chemin de St-Etienne dans la ligne de Marseille au 
Havre, deviendrait le point de stationnement et de ré- 
partition des voyageurs et des marchandises. Cette 
double déviation serait nuisible aux intérêts de la ville 
de Lyon. Son commerce et ses industries en ressen- 
tiraient une funeste atteinte; elle perdrait en partie les 
avantages qui contribuent puissamment à la prospérité 
et à la richesse d’une grande cité. Il y a en effet, dans le 
mouvement d’une circulation active , un principe de 
vie et d’énergie; il y a dans le va-et-vient incessant des 
étrangers qui affluent dans une grande ville un germe 
puissant d’animation et d’émulation industrielle. Le 
mouvement et la circulation excitent la circulation et 
le mouvement; la foule attire la foule. La présence des 
étrangers active la consommation , augmente les dé- 
bouchés, favorise le développement des industries; 
c’est là un élément trop important de prospérité pour 
qu’on puisse sans danger dédaigner de s’en assurer la 
possession. 

Ainsi, une foule de motifs combattent l’adoption du 
tracé par la vallée de la Loire ; une dernière considéra- 
tion doit déterminer le rejet absolu de ce système. 

Le chemin de fer de Paris à Orléans est incontesta- 
blement destiné à devenir la tête du chemin de Paris 
à Bordeaux et à desservir tout l’ouest de la France. On 
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comprend quels considérables mouvements de voya- 
geurs el de marchandises viendront animer et encom- 
brer ce chemin. Serait-il prudent d’y amener aussi 
l’immense mouvement des voyageurs el des mar- 
chandises qui circuleraient de Marseille au llàvre et du 
Havre à Marseille? N'est-ce pas assez, pour un che- 
min , de desservir tous nos départements de l’Ouest 
depuis Bayonne jusqu’au Havre, faut-il l’appeler 
encore à desservir simultanément tous les départe- 
ments de l’Est et du Midi? Est-il matériellement pos- 
sible qu’un chemin de fer, eût-il même quatre voies, 
pût suffire à un service aussi compliqué et aussi im- 
portant? La réponse à ces questions ne saurait être un 
moment indécise; elle doit exprimer une absolue et 
énergique négation. 

Un auteur l’a récemment écrit : a La mission des 
cheminsdefer est de rendre plus active et plus féconde 
la vie des peuples en la portant rapidement du centre 
à la circonférence, et de la circonférence au centre; 
mais il faut bien se garder d’en faire des instruments 
de concentration exclusive et des machines d’encom- 
brement. La vie des nations, comme la vie des indi- 
vidus, s’éteint dans la pléthore et par l’engorgement , 
de même qu’elle périt par la dispersion et l’éparpil- 
lement des forces. » 

Ces paroles sont frappantes de vérité ; le sage prin- 
cipe qu’elles proclament serait violé par le tracé de 
la ligne de .Marseille au Havre par Orléans; les plus 
funestes conséquences dériveraient de l’adoption dece 
système. 

H faut donc le proclamer hautement afin que cette 
vérité soit bien entendue et bien comprise : le tracé 
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de la ligne de circulation de Marseille au Havre par 
Givors, Saint-Etienne et Orléans serait dommageable 
au pays parce que, désertant sa direction naturelle, il 
s’écarterait de la ligne vitale de la France pour porter 
ses inutiles bienfaits sur une ligne secondaire, dont 
l’importance actuelle est nulle, et dont l’avenir ne sau- 
rait être meilleur que le présent. Ce tracé serait dom- 
mageable au pays, parce qu’il nécessiterait un tarif plus 
élevé que le tracé par la vallée de la Saône , parce 
qu’il pourrait à peine suffire au mouvementdes hommes 
et des choses entre Givors et Saint-Etienne, parce qu’il 
accumulerait sur le chemin d’Orléans à Paris une telle 
masse de circulation qu’il en résulterait inévitable- 
ment encombrements , retards, et funestes accidents. 
Cetracéaurait le grave inconvénientde provoquer, sans 
aucun motif et contre toute raison, une concentration 
exclusive, ruineuse pour les intérêts du pays. Enfin , 
et pour couronner l’œuvre, ce tracé funeste menace- 
rait des plus graves préjudices les intérêts de toutes les 
villes échelonnées dans les vallées de la Saône et de la 
Seine, depuis et y compris Lyon jusqu’à Paris. 

Les partisans dévoués de ce tracé soutiendront peut- 
être que la concentration redoutée lie serait pas abso- 
lue; ils essaieront de contester les incontestables ré- 
sultats qui viennent d’être indiqués comme devant être 
l’inévitable conséquence du tracé qui obtient leur sym- 
pathie; ils diront qu’un chemin de fer lierait certai- 
nement Paris à la Saône, et (pie celte rivière offrirait 
toujours l’utilisation de ses eaux pour la circulation des 
hommes et des choses; ils tenteront de présenter cette 
utilisation comme un avantage capable de compenser 
l’absence d’une ligne complète de chemins de fer de 
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Paris à Lyon par la Bourgogne, et «le laire une con- 
currence utile au tracé par Givors et Orléans : il suffit 
du plus léger examen pour faire reconnaître 1 inanité 
de ces prétendus avantages. La réfutation complète de 
ces assertions mal fondées est ressortie de la comparai- 
son, que votre Commission a dû faire, des résultats re- 
latifs de l’utilisation des voies navigables et de 1 utili- 
sation des chemins de fer. Ces résultats seront déve- 
loppés devant vous tout à l’heure; vous en apprécierez 
facilement la portée et la valeur. 

Votre Commission était donc arrivée à la complété 
démonstration des vérités suivantes : 

La ligne de circulation de Marseille au Havre, est la 
plus importante de toutes celles qui traversent la 
France ; 

Le tracé de cette ligne est indiqué par I arrange- 
ment des faits, il suit les vallées du Rhône et de la 
Saône et le bassin de la Seine. 

Il serait à la fois malhabile et dangereux de déserter 
cette ligne naturelle pour aller se perdre dans la vallée 
de la Loire. 

Votre Commission devait rechercher maintenant 
comment doit être composée la ligne de circulation 
dont elle venait de reconnaître l’importance vitale et 
le tracé rationnel. 
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V. 


Deux systèmes se sont trouvés en présence, dans Je 
sein de votre Commission, pour la composition de la 
ligne de circulation de Marseille au Havre par les val- 
lées du Rhône , de la Saône et de la Seine. Le pre- 
mier peut être appelé système mixte, il propose de 
combiner l’emploi de chemins de fer partiels avec la 
navigation du Rhône et de la Saône ; le second peut 
être appelé système absolu , il propose l’emploi exclu- 
sif d’un chemin de fer continu. 

En présence de l’assentiment presqu’unanime donné 
par l’opinion publique à l’adoption exclusive du sys- 
tème absolu, vous trouverez peut-être étonnant , Mes- 
sieurs, que votre Commission ait cru devoir rechercher 
l’exactitude d’une vérité que de nombreuses et cnm* 
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plèles démonstrations ont élevé au rang d’un axiome. 
.Mais le système mixte ayant été mis en cause dans le 
sein de votre Commission , elle a dû examiner le mérite 
relatif de ce système, afin de remplir complètement 
la mission dont elle avait été honorée par vous. Cet 
examen aura, d’ailleurs, pour utile effet de compléter 
parun exemple spécial une démonstration qui, jus- 
qu’à présent, a été basée sur des faits généraux; ses 
résultats pourront aussi contribuer à ramener dans le 
juste et dans le vrai des convictions que des préven- 
tions conçues en dehors de la parfaite connaissance 
des faits avaient pu rendre favorables au système 
mixte. 

Pour arriver à la parfaite appréciation de la valeur 
relative de chacun des deux systèmes proposés, votre 
Commission devait d’abord chercher à connaître quels 
sont les besoins de la circulation et quels moyens 
peuvent le mieux satisfaire ces besoins. Le succès de 
celte investigation a été facile et prompt. 

Les Américains n’ont pas eu le mérite de l’invention 
quand ils ont proclamé leur fameuse maxime : Time is 
monejr , le temps est une mine d’or. Le temps est en 
effet un capital dont l’intelligente exploitation enrichit 
l’homme. Cette vérité est depuis long-temps instin- 
ctivement appréciée ; elle est partout mise en pratique 
aujourd’hui. C’est surtout sous le rapport de la circu- 
lation, que l’application de cet excellent principe est 
universelle et impérieusement exigée. On veut voyager 
vite maintenant plus que jamais , et l’on a raison , 
car le temps passé sur les routes est presque toujours 
un temps perdu. 

Mais ce désir de rapide locomotion ne s’applique 
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pas seulement à la circulation des personnes , il s'ap- 
plique aussi à la circulation des choses. .Sous ce rap- 
port encore il est raisonnable et naturel. 

Il n’est pas besoin d’être dans le commerce pour 
comprendre quels avantages présente le rapide trans- 
port des marchandises. Les combinaisons du négociant 
sont infiniment favorisées quand les marchandises, 
exemptes de toutes chances de retard, peuvent arriver 
à jour, et pour ainsi dire à heure fixes. Les appro- 
visionnements sont plus faciles, la rareté des marchan- 
dises et la cherté qui est la conséquence inévitable 
de cette rareté, sont moins à craindre. Le prix des 
marchandises est dégrevé de l’augmentation que leur 
impose l’accumulation des intérêts du capital qu’elles 
représentent, accumulation d'autant plus considérable, 
que le temps consacré au transport est plus long. La 
rapidité des transports offre donc d’immenses avan- 
tages aux producteurs et aux consommateurs. Cepen- 
dant celle rapidité 11e suffit pas seule pour activer les 
consommations et pour favoriser le développement et 
la prospérité des industries ; il faut encore que la 
vitesse, pour être vraiment utile, soit accompagnée 
par un complément indispensable, l’économie. Cette 
condition essentielle n’est pas moins impérieusement 
exigée par les consommateurs que la rapidité. Toutes 
les demandes et toutes les 'offres relatives à la circula- 
tion des hommes et des choses se résument aujourd’hui 
en ces termes : / oyager \'ile cl à bas prie. Cette formule 
générale exprime donc les besoins actuels de la circu- 
lation ; votre Commission a dû examiner si et com- 
ment le système mixte pourrait satisfaire à ces besoins 
aussi bien que le système absolu. 
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Selon le système mi\le, la ligne de circulation de 
.Marseille au Havre serait ainsi composée : un chemin 
de fer lierait Marseille avec le Rhône; la navigation sur 
ce fleuve transporterait ensuite les voyageurs et les 
marchandises jusqu’à Lyon ; la navigation sur la Saône 
serait de là utilisée pour transporter les personnes et les 
choses jusqu’au sommet de la Bourgogne où un chemin 
de fer les recevrait pour les porter jusqu’au Havre. 

Selon le système absolu , une ligne continue de 
chemins de fer courrait du Havre à Marseille sans in- 
terruption. 

Le parcours total de cette grande ligne serait de 275 
lieues environ , par l’un comme par l'autre de ces sys- 
tèmes. Votre Commission a comparé les charges et les 
avantages que chacun des modes proposés produirait. 
Elle a commencé par le système mixte. 

Votre Commission devait d’abord se rendre compte 
de l’ organisation générale du service de la navigation 
sur le Rhône et sur la Saône. Cette organisation diffère 
essentiellement sur ces deux fleuves. 

La navigation sur la Saône est divisée en deux ser- 
vices bien distincts : celui des voyageurs , celui des 
marchandises. Cette division est motivée par l’exigence 
des faits. Le transport des hommes étant payé géné- 
ralement plus cher que celui des choses, cette 
augmentation relative de prix permet et compense 
l’augmentation de frais que nécessite l’accélération de 
la vitesse. 11 y a donc sur la Saône des bateaux à vapeur 
agiles et légers, spécialement affectés au service des 
voyageurs, et des bateaux moins rapides pour le 
transport des marchandises. 

Les bateaux à vapeur affectés au dernier genre de 
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service qui vient d’être indiqué, n'agissent pas comme 
transports immédiats , mais comme remorqueurs. 
Cette organisation est impérieusement commandée par 
le besoin d’économie. Si chaque bateau devait marcher 
isolément et en portant sa charge, il faudrait au moins 
trois ou quatre bateaux pour transporter la même 
quantité de marchandises, à la circulation de laquelle 
un seul remorqueur pourvoit. 11 y aurait dans cette 
obligation une cause inévitable d’augmentation du coût 
du transport; cette augmentation serait même aggravée 
par la nécessité oii se trouveraient très-souvent les ba- 
teaux, de prendre seulement moitié charge pour pou- 
voir marcher par les basses eaux qui. pendant plusieurs 
mois de l’année, entravent la navigation. Les remor- 
queurs évitent cet inconvénient: consacrés seulement 
à porter la force locomotrice, ils prennent peu d’eau el 
peuvent naviguer aussi facilement el aussi continuc- 
nient que les bateaux légers qui font le service des 
voyageurs. Ils utilisent néanmoins constamment toute 
leur force , parce que cette force agissant seulement 
comme remorqueur, le convoi peut se subdiviser au- 
tant qu’il en est besoin pour que la charge de chaque 
barque remorquée soit proportionnée à la profondeur 
des eaux. 

Les bateaux à vapeur spécialement consacrés au 
transport des personnes , emploient de 11 à 13 heures 
pour remonter de Lyon à Cbalons-sur-Saône. l.es Gon- 
doles à vapeur remorquant deux et quelquefois trois 
bateaux ordinaires chargés de marchandises emploient 
deux jours et demi , en moyenne, pour ce même trajet 

Ces chiffres représentent les faits actuels dans une 
complète exactitude. Il est peu probable que la vitesse 
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qu’ils expriment pût être augmentée sans nécessiter 
une augmentation proportionnelle du coût des trans- 
ports. Il est d’ailleurs incontestable que si cette possibi- 
lité d’accélération du transport par eau pouvait se 
réaliser, une accélération au moins égalé pourrait être 
aussi facilement, et plus facilement encore, obtenue 
sur un chemin de fer. On doit donc accepter ce qui se 
passe en ce moment comme exprimant un type normal 
de comparaison. 

Les bateaux à vapeur sur le Rhône font à la fois le 
service du transport des personnes et celui du trans- 
port des choses. Les bateaux à vapeur les plus agiles 
emploient, pour la descente de Lyon à Avignon, de 10 à 
1 1 heures en été, un jour et demi en hiver ; et pour la 
remonte d’ \vignon à Lyon , deux jours et demi en été, 
et quatre à cinq jours en hiver. De ces variations du 
temps nécessaire pour chaque voyage, il ressort qu’en 
moyenne le trajet entre Lyon et Avignon se fait en un 
jour à la descente , tandis qu’il exige trois jours pour la 
remonte. Cette variation de la durée de chaque sorte 
de voyage produit cet effet que ces bateaux à vapeur 
transportent beaucoup de voyageurs de Lyon à Avignon, 
et n’en transportent point, ou en transportent infini- 
ment peu, d’Avignon à Lyon. 

Vous voyez, Messieurs, qu’il y a une différence 
prononcée entre l’organisation du service de la navi- 
gation sur le Rhône et l’organisation de ce même 
service sur la Saône, (jette différence est telle que, 
malgré que le Rhône et la Saône forment de fait une 
seule ligne navigable puisqu’ils confondent leurs eaux 
sous les murs de Lyon, on doit les considérer en réalité 
comme deux voiesdistincles et séparées. Il arrive en effet 
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que les bateaux qui naviguent sur chacun de ces fleuves 
ont une forme et des dimensions toul-à-fait dissem- 
blables. Ceux sur la Saône sont plus légers, plus petits, 
moins forts et calent moins; ceux sur le Rhône sont 
plus grands, plus lourds, plus forts et calent davan- 
tage. Ces différences sont si prononcées qu’il parait peu 
probable que les mêmes bateaux puissent naviguer sur 
le Rhône et sur la Saône. Les bateaux du Rhône ne 
trouveraient pas assez d’eau pour leur cale dans la 
Saône, les bateaux de la Saône seraient trop faibles 
pour remonter le cours torrentueux du Rhône. Les 
marchandises seraient donc forcément soumisesà l’obli- 
gation d’un transbordement au confluent des deux 
fleuves , comme elles seraient soumisesà un décharge- 
ment et à un rechargement au point de jonction de 
chacun de ces fleuves avec le chemin de fer. Le trajet 
total de Marseille au Havre nécessiterait ainsi un dé- 
chargement et un embarquement à Avignon, un trans- 
bordement à Lyon , un débarquement et un charge- 
ment au point de jonction de la Saône supérieure avec 
le chemin de fer du Havre; soit, en tout, trois remue- 
ments successifs de la marchandise. Il faut quatre heures 
en moyenne, soit pourcharger complètement, soit pour 
décharger les marchandises que porte un bateau à 
vapeur; il faudrait à ce compte huit heures de séjour 
à chacune des haltes forcées qui viennent d’être indi- 
quées. Cependant comme le déchargement et le rechar- 
gement seraient faits simultanément, on doit supposer 
qu’il faudrait beaucoup moins de temps pour celte 
double opération que si elle était scindée ; par ce motif, 
et afin de donner à nos appréciations toute l’exactitude 
possible , nous compterons seulement quatre heures 
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pour chaque halte , soit douze heures pour tout le 
trajet. 

I.a navigation est encore exposée à une autre cause 
incessante de retards. Le plus souvent il est matérielle- 
ment impossible que les bateaux à vapeur marchent 
pendant la nuit, surtout à la descente; cette impossi- 
bilité est plus absolue sur le Rhône que sur la Saône, 
on ne saurait violer cette loi sans s’exposer à des dan- 
gers certains et fort graves. Il résulte de là que les 
marchandises seraient presque toujours forcées de 
séjourner pendant une nuit à Lyon. 

Examinons maintenant quels espaces de temps 
seraient nécessaires pour le transport des voyageurs 
et des marchandises de Marseille au Havre par le système 
mixte , selon les indications générales qui viennent 
d’être développées. 
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VI. 


Les voyageurs pourraient éviter certaines causes de 
retard auxquelles les marchandises seraient inévitable- 
ment soumises. Ainsi, on pourrait abréger pour eux 
les temps d’arrêt en expédiant d’avance les marchan- 
dises destinées à être transbordées , de telle sorte que 
ces marchandises , aussi bien que celles provenant de 
la localité même d’où partiraient les bateaux à vapeur, 
fussent chargées et arrimées au moment de l’arrivée 
du convoi apportant les voyageurs. Ce chargement par 
anticipation ne pourrait avoir lieu à la station centrale 
de Lyon ; mais, comme on serait forcé de s’arrêter pour 
passer la nuit dans cette ville , le temps de cette halte 
serait utilisé pour le transbordement. 

Pour obtenir une appréciation exacte des résultats 
que produirait l’utilisation pratique du système mixte, 
votre Commission a dû rechercher quelles seraient la 
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distribution générale et la durée du voyage. Cette éva- 
luation était difficile à cause de l’extrême variabilité 
des faits sur lesquels elle devait être basée; cependant, 
un exemple étant indispensablement utile, votre Com- 
mission a adopté un système d’appréciation répré- 
sentant en moyenne la réalité des faits. Les calculs 
ainsi établis l’ont conduite aux résultats suivants : 

Le trajet de Marseille à Avignon, par le chemin 
tle fer, se ferait en trois heures et demie. Le départ 
aurait lieu de manière à ce qu’en arrivant à Avignon 
les voyageurs pussent immédiatement s’embarquer 
sur les bateaux à vapeur du Rhône. On a vu que ces 
bateaux emploient trois jours pour remonter d’Avignon 
à Lyon ; les voyageurs partis de Marseille le 1 er à une 
heure du matin, arriveraient donc à Lyon le 3 sur le 
soir. Ils repartiraient de cette ville le lendemain ma- 
tin, et s’embarqueraient sur les bateaux à vapeur de 
la Saône, pour remonter jusqu’au point de jonction 
de cette rivière avec le chemin de fer du Havre. Ce 
point de jonction serait probablement situé bien au- 
dessus de Chalons-sur-Saône. Les bateaux à vapeur 
emploieraient donc plus de temps pour remonter 
jusqu’au chemin de fer, que pour remonter à Cba- 
lons-sur-Saône ; cependant ils pourraient probablement 
arriver encore le même jour à leur destination. Le 
chemin de fer de la Saône au Havre aurait environ 
150 lieues. Le parcours de cette distance à la vitesse 
de 8 lieues à l’heure, et à raison de 1 heure de balle 
par 50 lieues pour divers motifs indispensables, em- 
ploierait 22 heures. Le voyage serait alors terminé; 
ses diverses phases sont résumées dans les tableaux 
suivants : 
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Les deux tableaux qui précèdent expriment la durée 
de temps qui serait nécessaire pour le transport des 
voyageurs entre Marseille et le Havre par le système 
mixte. Examinons quelle serait cette durée par le système 
absolu. 

Vous avez vu, Messieurs, que nous avons adopté le 
chiffre de 275 lieues comme représentant approxima- 
tivement la distance totale du Havre à Marseille par 
les vallées de la Seine , de la Saône et du Rhône ; cet 
espace parcouru sur un chemin continu de fer, à la 
vitesse de 8 lieues à l’heure, et à raison de 1 heure 
de halle diversement motivée par 50 lieues , exigerait 
un délaide 41 heures. 

Comparons maintenant les résultatsdu système mixte 
et ceux du système absolu : voici un tableau dans le- 
quel cette comparaison est établie de manière à en 
faciliter l’appréciation. 



DURÉE DU TRAJET* 

ÉCONOMIE DF. TEMPS 

DESIGN \TION DI' TRAJET. 

par 

le 

système 

mixte. 

par 

le 

système 

absolu 

par 

le système absolu 
le système mixte. 

Du H<tvre à Marseille. . . . 

78 h 

41 h 

37 h. »’ 

De Marseille au Hdvre . . . 

125 30 

41 > 

84 30 


!æs résultats que présente ce tableau font ressortir 
d’une manière concluante les avantages offerts par 
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l’emploi exclusif des chemins de fer pour le transport, 
des voyageurs. Cependant ces résultats sont bien 
faibles encore en présence de la réalité des faits. 

Les calculs qui précèdent sont en effet basés sur la 
supposition que la navigation interposée par le système 
mixte entre les chemins de fer jouit , connue ces 
chemins, de l’avantage d’une utilisation incessante. 
Mais il est bien loin d’en être ainsi; les vents , les brouil- 
lards , les basses eaux , les débordements , les glaces , 
entravent fréquemment, et suspendent même souvent 
d’une manière absolue, la navigation sur le Rhône et 
sur la Saône. Les voyageurs peuvent éviter ces causes 
forcées de retard en employant les diligences quand 
ils ne peuvent employer les bateaux à vapeur ; mais 
les marchandises n’ont pas le même avantage. Il fau- 
drait donc qu’elles séjournassent pour attendre des 
eaux favorables quand, engagées par des lettres de voi- 
ture , elles rencontreraient des obstacles pour leur 
voyage par eau dans leur parcours par le système 
mixte. Cette fâcheuse nécessité se manifesterait sou- 
vent, surtout sur la navigation delà Saône; elle vien- 
drait compliquer et accroître les désavantages que le 
système mixte imposerait au commerce, comparative- 
ment avec le système absolu, sous le rapport de la célérité 
pour le transport des marchandises. Et pourtant ces 
désavantages seraient déjà bien considérables! Un 
rapide examen en donnera la preuve. 

En général les marchandises voyagent moins vite 
que les hommes. Cette différence de vitesse est 
produite par une cause impérieuse, le besoin d’éco- 
nomie ; elle se manifeste sur toutes les voies de cir- 
culation. Ainsi, pendant que les wagons courent sur 
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les chemins de fer à raison de 8 lieues à l’heure 
pour transporter les personnes, ils font seulement 
i lieues à l’heure pour transporter les choses; 
pendant (pie les agiles bateaux à vapeur, exclusivement 
consacrés au service des voyageurs, font en 12 heures 
le trajet de Lyon àChalons-sur Saône, les remorqueurs 
à vapeur consacrés au service des marchandises em- 
ploient 00 heures pour ce même trajet. Cependant, 
par une exception favorable au système mixte, les 
bateaux à vapeur sur le Rhône étant consacrés simul- 
tanément au service des choses et à celui des per- 
sonnes, il en résulte que, sur la partie du parcours 
qui nous occupe desservie par cette voie, les per- 
sonnes et les choses voyagent avec une égale rapidité. 

Indépendamment des causes matérielles qui obli- 
geraient les marchandises à voyager moins vile par le 
système mixte, il y aurait un autre motif encore qui 
leur imposerait un retard forcé : elles ne pourraient 
éviter les halles causées par les transbordements suc- 
cessifs qu’elles devraient subir pendant le trajet. 

En résumé, les marchandises resteraient donc plus 
longtemps en route que les voyageurs. Il faut examiner 
quelle serait la proportion relative de celte différence 
comparativement entre les deux systèmes. 

Voici d’abord un tableau établi selon les indica- 
tions développées ci-dessus , exprimant quels dé- 
lais seraient indispensablement nécessaires pour le 
transport des marchandises entre Marseille et le Havre, 
ou entre le Havre et Marseille, par le système mixte 
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L’emploi du système absolu simplifierait beaucoup 
les incidents accessoires et la durée du voyage. Ce 
mode éviterait les transbordements. Chaque wagon 
contiendrait uniquement des marchandises destinées 
à une même station. Lorsqu’un convoi contiendrait 
des wagons pour plusieurs destinations différentes , il 
n’y aurait pas de perte de temps pour cela ; il suffirait 
de détacher du convoi les wagons arrivés à fin de 
voyage, quelques minutes suffiraient pour cette opé- 
ration bien simple, et le convoi reprendrait sa course 
après avoir pris à sa suite les wagons en destination 
plus lointaine en remplacement de ceux qu’il aurait 
laissés. Les seules causes de retard seraient donc, la né- 
cessité de renouveler les approvisionnements des lo- 
comotives, et les quelques minutes perdues à chaque 
station importante pour modifier la composition des 
convois. C’est faire une part généreuse , même aux 
éventualités imprévues , que d’accorder 1 heure de 
perte par 25 lieues pour les causes qui ont été indi- 
quées. Le trajet total de Marseille au Havre ou du 
Havre à Marseille , calculé sur une vitesse de 4 lieues 
à l’heure et à raison de 1 heure de halte par 25 
lieues, nécessiterait donc, pour les 275 lieues qui le 
composent, un délai de 80 heures. Le tableau suivant 
présente la comparaison de ce résultat avec celui pro- 
duit par le système mixte : 



DURÉE DU TRAJET. 

ÉCONOMIE I>K TEMPS 
obtenue 

désignation du trajet. 

SYSTEME 

mixte. 

SYSTEME 

absolu. 

par 

le système absolu 

sur 

le système mixte. 

Du Hâvre à Marseille . . . 

121 h. 

80 h. 

41 h. 

De Marseille au ltâvre. . . 

193 

80 

113 


1 

Digitized by Google 



49 

Ici encore les chiffres sont expressifs; mais combien 
ne le seraient-ils pas davantage, si l’on ajoutait aux diffé- 
rences déjà si considérables qu'ils signalent les diffé- 
rences énormes qu’impose souvent la force des 
choses, si l’on appelait en ligne de compte les retards 
temporaires causés par les vents contraires ou par les 
brouillards et les interruptions absolues causées par 
le manque d’eau , ou par les débordements, ou par les 
glaces ! Ces obstacles matériels sont le résultat d’une 
force majeure à l’influence de laquelle on ne pourrait 
soustraire nos fleuves ; une telle œuvre est au- 
dessus des forces humaines. L’homme essaie en vain de 
soumettre les cours d’eau à son ambitieuse volonté , 
les succès qu’il obtient dans celle lutte sont incomplets 
et temporaires. Les digues , les barrages , les planta- 
tions, les draguages sont impuissants à régulariser le 
cours capricieux ou à niveler le lit accidenté des rivières 
et des fleuves. Chaque crue vient combattre lesentraves 
que l’on essaie d’imposer à l’impétuosité des eaux. Les 
digues , les plantations , les barrages sont entraînés et 
dispersés comme grains de sable ; les chemins d’eau 
creusés par la drague sont comblés; des alluvions se 
forment ; les rivages sont mutilés et dévorés ; des bancs 
de sables ou de gravier s’élèvent sur les points où, la 
veille, étaient des eaux profondes; des gouffres tour- 
noyants mugissent sur d’autres points où, naguère, l’eau 
coulait tranquille sur un bas fond. A ces moyens de 
combat contrela volontéet contre l’œuvre des hommes 
viennent encore se joindre, commeauxiliaires, les glaces 
en hiver, les eaux basses en été , forces inertes qui ne 
détruisent pas les ouvrages d’art imposés aux fleuves 
pour faciliter la navigation , mais qui empêchent 
d’utiliser leurs effets. /J 
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Depuis long-temps on s’esl efforcé d’annuler à force 
d’art et de persistance cette complication d’obstacles ; 
l’art et la persistance ont dévoré des sommes immenses 
sans avoir pu obtenir des succès réels et durables. 

Il ne faut donc pas espérer de pouvoir améliorer 
d’une manière certaine et durable , la navigation sur 
la Saône et sur le Rhône par des travaux d’art pratiqués 
dans le lit de ces fleuves. Il n’y aurait qu’un seul moyen 
de régulariser le cours et l’utilisation de ces grandes 
voies navigables, ce serait de les canaliser. Mais si l’on 
compare le coût d’une telle opération et ses résultats 
probables avec le coût et les résultats d’un chemin de 
fer, on reconnaît bien vite combien encore sous ce 
rapport la construction d’un chemin de fer est préfé- 
rable. 

La navigation sur les canaux est sujette à de nom- 
breux et graves inconvénients. La vitesse est forcément 
limitée par l’impérieux besoin d’économie, par la né- 
cessité de maintenir en bon état de conservation l’en- 
caissement et le lit des canaux, et par le temps qu’il 
faut perdre pour le passage des écluses. Mais la naviga- 
tion sur les canaux s’estimerait heureuse d’avoir ces 
obstacles seulement à supporter; car, s’ils rendent le 
trajet plus long, au moins ils ne sont pas absolus; s’ils 
empêchent d’arriver vite, au moins permettent - ils 
d’arriver. Celte navigation est malheureusement sujette 
encore à d’autres inconvénients bien plus graves que 
ceux qui viennent d’être sommairement indiqués : ce 
sont les interruptions causées par les glaces , et surtout 
les chômages forcés, imposés souvent pendant plusieurs 
mois chaque année , par la nécessité des réparations. 
C’est rester en dessousde la vérité peut-être que d’éva- 
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luer à trois mois, en moyenne, par année, la durée des 
chômages ordinaires ou extraordinaires imposés aux 
canaux par les glaces et par les besoins de réparation. 
Il suffît d’exprimer ces nécessités, d’autant plus fâ- 
cheuses qu’elles sont inévitables , pour démontrer 
combien la canalisation de nos fleuves serait insuffisante 
pour satisfaire aux besoins de la circulation. 

Les chemins de fer sont entièrement exempts des 
inconvénients qui viennent d’être signalés. Leur utili- 
sation est incessante, elle peut avoir lieu pendant le 
jour comme pendant la nuit, et si quelques réparations 
leur sont nécessaires, il suffît en général de quelques 
heures pour y pourvoir. 

En présence des résultats qui viennent d’être signalés 
oserait-on persister à soutenir que les voies navigables 
offrent d importants avantages et peuvent faire une 
concurrence utile aux chemins de fer? Non! car ce 
serait nier l’évidence. 

Peut-être , en désespoir de cause et par une habile 
retraite, les convictions établies sur des préventions 
préconçues se refugieraient-elies derrière cette alléga- 
tion que le système mixte offrirait infiniment plus d’é- 
conomie que le système absolu. Votre Commission , 
Messieurs , a soigneusement exploré aussi celte partie 
de la question ; elle est arrivée à des résultats aussi dé- 
cisifs que ceux qui viennent d’être développés devant 
vous. 
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VII. 


Un homme qu’il sufïil de nommer pour obtenir toute 
confiance à ses paroles, M. Blanqui , professeur d’éco- 
nomie industrielle, a donné sur le coût du transport 
des marchandises en France , des évaluations dont les 
chiffres moyens sont résumés dans le tableau suivant : 


DÉSIGNATION DU VOIES 
BT DES MOYENS DE TRANSPORT. 

PRIX MOV fcN DL* TRANSPORT PAROLIERE l>8 
4,000 MÉTRÉS ET PAJI 1,000 HL* 

Roulage accéléré 

lfr. 50 

Roulage ordinaire 

> 80 

Canaux et rivières 

> fl 

Chemins de fer 

. 25) 
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Cette appréciation du prix moyen des transports 
selon les voies et les modes employés est confirmée 
par M. Tesserenc, dans son remarquable ouvrage sur 
les travaux publics. Après avoir examiné avec un détail 
minutieux les diverses causes de dépenses qui déter- 
minent le coût relatif des transports sur les canaux et 
sur les chemins de fer, cet auteur, résumé son travail 
ainsi qu’il suit : 


COUT GÉNÉRAL DU 

TRANSPORT. 

ÉLÉMENTS 

SUR LES 

c VVU N 

suit ht» 

CHEMINS l)E FER 

composant le coût total 

vitesse 

vitesse 

vitesse vitesse 


de 3,600“ 

de 0.000® 

de 16, 000" !de 04,000“ 

I)ü TRANSPORT. 

par heure. 

par heure. 

par heure, J par heure. 

Entretien et administration. 

t 

0,0830 

l 

0, 0830 

t 1 

0, 07 IG 0.0716 

Halage 

0, 0800 

0, 1800 

0,1000 0,1100 

Intérêts et amortissement . 

0, 3000 

0,3000 

0,1058 0,1058 

Totaux 

0, 1030 

0, 5030 

0,277 1 0,3171 


On remarquera peut-être que ces évaluations des 
divers éléments qui composent le coût total des trans- 
ports sur les canaux et sur les chemins de fer, affectent 
une somme plus considérable pour le service des in- 
térêts et de l’amortissement des canaux (jue pour ce 
même service relativement aux chemins de 1er. Comme 
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le coût de construction des canaux est moindre en gé- 
néral que celui des chemins de fer, on serait dispose à 
croire qu’il y a eu erreur dans cette partie des évalua- 
tions de M. Tesserenc; on se tromperait. M. Tesserenc 
explique dans les détails précis qui précèdent et justi- 
fient son résumé, que toutes ses évaluations sont basées 
sur le tonnage transporté en moyenne pendant une an- 
née par chacune des voies dont il veut apprécier la 
dépense annuelle. Pour arriver à des résultats plus précis 
et plus exacts, M. Tesserenc examine successivement le 
tonnage transporté sur les principaux canaux français 
et sur un grand nombre de chemins de fer. Cet examen 
conduit cet auteur à reconnaître que les chemins de fer 
multiplient beaucoup plus la circulation des hommes 
et des choses que ne le font les canaux placés dans les 
conditions les plus favorables. Il cite de nombreux 
exemples pour preuve de l’exactitude de cette assertion, 
et se résume en ces termes : 

« On peut donc dire qu’en France, à une ou deux 
exceptions près, le mouvement annuel des canaux 
de premier ordre est ordinairement de 60 à 80,000 
tonnes. 

« En Angleterre où l’activité commerciale est très- 
grande, le tonnage des canaux les mieux situés ne dé- 
passe pas 180,000 tonnes. 

« Le mouvement des chemins de fer est bien plus 
considérable partout : 

« Le chemin de St-Etienne à Lyon , transporte en 
moyenne annuelle, sur la ligne entière : 350,000 ,0 "*” 
Celui de Darlington à Stock ton . . 340,000 — 

Celui de Liverpool à Manchester. . . 300,000 — 

« (îette différence relative est bien plus prononcée 
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en ce nui concerne le nombre des voyageurs qu’en ce 
qui concerne le poids des marchandises » 

L’exactitude du principe énoncé par I\I. Tesserenc 
est confirmée par ce qui se passe aux portes même de 
Lyon. Pendant que le canal de Givors a transporté seu- 
lement 200,000 tonnes de marchandises diverses 
pendant l’année dernière, le chemin de fer de Saint- 
Etienne à Lyon, a transporté 580,000 tonnes. Avant que 
le chemin de fer ne fût établi entre Lyon et Saint- 
Etienne , on comptait qu’en moyenne , il circulait à 
peine 200 voyageurs par jour entre ces deux villes; 
le mouvement de cette circulation s’est élevé en 
moyenne à 1,300 voyageurs par jour, l’an dernier; 
et cependant on assure cpie le nombre des voitures 
publiques faisant le service par l’ancienne route entre 
ces deux villes est le même, et que leur circulation 
est aussi active que parle passé. 

Il est donc parfaitement vrai que les chemins de fer 
multiplient infiniment la circulation des hommes et 
des choses; il est parfaitement vrai que les canaux 
sont impuissants à produire les mêmes avantages. 
M. Tesserenc tire de judicieuses conséquences de ce 
fait; il y trouve la preuve que les revenus produits par 
l’exploitation des chemins de fer étant plus considéra- 
bles que ceux produits par l’exploitation des canaux , la 
dépense relative au service de l’intérêt et de l'amortis- 
sement doit se réduire à une quotité relative d’autant 
moindre que cette dépense est répartie sur une plus 
grande quantité de personneset de tonnes transportées. 

Les évaluations présentées par M. Tesserenc diffèrent 
de celles présentées par M. Blanqui seulement pour le 
coût du transport sur les canaux. M. Blanqui lixe ce 
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coût à il centimes en moyenne, tandis que M. Tes- 
serenc élève cet te estimation au chiffre moyen de 51 cen- 
times; celle différence sert à confirmer la démonstra- 
tion de la supériorité des chemins de fer sur les cours 
d’eau , sous le rapport de l’économie des frais de 
transport. 

Lésé valuations qui precedent représentent le coût ma- 
tériel dechaque mode de transport. Si l’exploitation est 
faite par l’Etal, ces évaluations peuvent et doivent ex- 
primer le maximum du tarif applicable , puisqu'elles 
comprennent le service des intérêts et de l’amortisse- 
menten addition aux frais d’administration, d’entretien 
et de traction ; mais si l’exploitation est faite par une 
compagnie, le tarif régulateur des prix à payer pour 
les transports doit comprendre encore, et en outre des 
frais généraux évalués dans le tableau qui précède , le 
bénéfice net que lacompagnie a le droit d’espérer. Votre 
Commission , inspirée par des motifs dont la valeur 
sera soumise dans quelques instants à votre apprécia- 
tion, a voulu établir ses raisonnements et ses calculs 
sur l’hypothèse de l’exploitation par l’Etat. En consé- 
quence, négligeant d’ajouter aux évaluations qui 
viennent d’être justifiées le bénéfice net auquel les 
compagnies peuvent prétendre, elle a admis ces éva- 
luations comme devant exprimer le maximum du tarif 
pour chaque mode de transport. 

On objectera peut-être que le chemin de fer de Lyon 
à St-Etienne jouit d’un tarif bien plus élevé que cette 
estimation générale , lors même que cette estimation 
serait augmentée du bénéfice auquel une compagnie 
peut prétendre. Il est vrai que , sur ce chemin , le coût 
du transport est fixé à 40 c. par 1,000 k. et par lieuede 
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A, 000 mètres; mais ie chemin de fer de St-Elietine 
est placé dans une position doublement exceptionnelle. 
Il a été un des premiers construits en Europe ; il n’a pu 
profiter des leçons de l’expérience , puisqu’il est arrivé 
comme un fait entièrement nouveau et sans précédent 
en P' rance. Il a donc été inévitablement exposé à des 
mécomptes onéreux. Il suffit de citer un seul exemple 
pour faire comprendre quelle a été la portée de ces 
mécomptes : tous les rails de ce chemin ont dù être 
changés , parce qu’ils avaient été primitivement trop 
faibles. Ce changement a considérablement augmenté 
le coût primitif ; d’autres modifications non moins 
utiles ont concouru encore à accroître cette augmen- 
tation. La surcharge , ainsi imposée par les faits au 
capital engagé dans ce chemin , a réagi sur le coût des 
transports , puisque ce coût doit représenter à la fois 
les frais matériels d’exploitation et le service des intérêts 
et de l’amorlissement. Une autre cause est venue 
motiver l’élévation du tarif applicable à ce chemin. On 
a vu que les wagons descendent constamment à pleine 
charge de St-Elienne à Lyon , et remontent presque 
toujours à vide de Lyon à St-Etienne. Cette disette de 
recettes à la remonte a dû être compensée par une 
augmentation du prix à percevoir pour la descente. Les 
deux motifs qui viennent d'être indiqués expliquent , 
jusqu’à un certain point , l’élévation exceptionnelle du 
tarif en usage sur le chemin de fer de Lyon àSt-Etiennc. 
Le taux fixé par ce tarif ne peut donc préjudicier aux 
évaluations données par les auteurs qui ont été cités. 

Ainsi, on doit accepter comme exactes les estima- 
tions qui fixent à 29 c. par lieue métrique et par tonne 
le coût du transport «les marchandises sur les chemins 
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de fer ; il faut rechercher maintenant quel est ce même 
coût pour la navigation sur la Saône et sur le Rhône. 

Le coût du transport sur la Saône par les remor- 
queurs à vapeur, est de 2 fr. par cent kilogrammes, soit 
20 fr. par tonneau, à la descente comme à la remonte, 
entre Lyon et Châlons. Trente lieues séparent ces deux 
villes: si l’on divise le coût total du trajet parla dis- 
tance, soit 20 par 30, on trouve que le transport sur 
la Saône coûte 06 centimes 66 centièmes par tonne et 
par lieue métrique. 

Le coût du transport par les bateaux à vapeur sur 
le Rhône est moindre à la descente qu’à la remonte. 
Ce prix est le même, soit que les départs ou les desti- 
nations se rapportent à Avignon , Beaucaire ou Arles. 
On paye 2 f. 50 en moyenne par cent kilogrammes , soit 
25 fr. par tonne , des ports de Lyon aux ports d’Avi- 
gnon , et 5 fr. en moyenne par cent kilogrammes , soit 
50 fr. par tonne, des poils d’Avignon aux ports de 
Lyon : ce tarif comprend les frais d’embarquement , 
mais non ceux de débarquement. Ces divers prix étant 
fixés, votre Commission a dû les décomposer pour 
connaître leur portée proportionnelle relativement 
au coût du transport d’une tonne à une lieue de 
distance. Cette opération était utile pour ramener tous 
les coûts à un type normal, qui en rendit la compa- 
raison plus facile et plus évidente. 

Il y a 60 lieues d’Avignon à Lyon. Si l’on divise le 
coût total de chaque trajet par le chiffre représentant 
cette distance, on trouve que ces coûts représentent : 

l’ourle trajet de Lyon à Avignon , soit à la descente, 
la parité de Al centimes 66 centièmes par lieue et par 
tonne; pour le trajet d’Avignon à Lyon, soit à la re- 
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monte, la parité de 83 centimes 33 centièmes par 
tonne et par lieue. 

Votre Commission étant ainsi arrivée à établir les 
bases normales du coût total du transport entre le 
Havre et Marseille, et entre Marseille et le Havre, elle 
a calculé quel serait le coût comparatif de ces deux 
trajets par le système mixte et par le système absolu. 

Vous avez vu Messieurs qu’une distance de 275 
lieues sépare ces deux villes. 

Si le transport était fait par le système mixte , il 
aurait lieu en partie par chemins de fer , en partie par 
voies navigables. Voici un tableau exprimant les coûts 
partiels et le coût total que votre Commission a 
reconnu devoir représenter la dépense spéciale au 
mouvement de locomotion pour chaque trajet , selon 
les bases établies ci-dessus : 


APPLICATION DU SYSTÈME MIXTE. 

G R A. \ DES DIVISIONS. 

Voies 

employées. 

Distances 

partielles. 

TAniF 
p. 1000 k. 

et par 

lieue mét. 

COUTS 
par 1000 kil. 

partiels 1 totaux 
isolés, (successifs 

TRAJET DU HAVRE A MARSEILLE. 

Du Hâvre à la Saône . . 
De . . . à Lyon. . . . 
De Lyon à Avignon. . . 
D’Avignon & Marseille . 

Ch. de fer. 
Saône .... 
Rhône. . . . 
Ch. de fer. 

1 50 lit uc» 
40 — 
60 — 

25 — 

i 

0,2900 

0.6606 

0,4166 

0,2900 

f 

43 50 
26 66 
25 b 
7 25 

r 

43 S0 
70 16 
95 16 
102 41 

TRAJET DE MARSEILLE ALI HAVRE. 

De Marseille à Avignon. 
D’Avignon à Lyon . . . 

De Lyon à 

Delà Saône au Ha.re • 

Ch. de fer. 

Rhône 

Saône 

Ch. de fer. 

25 lieues 
60 — 
40 — 
150 — 

f 

0,2900 

0,8333 

0,6666 

0,2900 

so > 
26 66 
63 50 

7 25 
57 25 
83 91 
127 41 
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Si le transport était fait par le système absolu, le 
trajet parcourrait une ligne de chemins de fer longue 
de 275 lieues. Le tarif de 29 c. par tonne et par lieue, 
appliqué par votre Commission à celle ligne, a produit 
les résultats exprimés dans le tableau suivant : 


APPLICATION DU SYSTÈME ABSOLU. 

Gfl ANDES DIVISIONS. 

Voies 

employées. 

Distances 1 

partielles. 

TARIF 
p. 1000 k. 

rt p*r 

lieue mét. 

COUTS 
par 1000 kil. 

partiels I totaux 
isolés. | successifs 

TRAJET DU HAVRE A MARSEILLE. 

Du Hâvre à la Saône . • 
I)c . . . à Lyon. . . . 
De Lyon à Avignon. . . 
D’Avignon à Marseille 

Ch. de fer. 

ld 

Id 

Id 

150 Itt-ur-s 
40 - 
60 — 
25 — 

f 

0,2900 

0,2900 

0,2900 

0,2900 

( 

45 50 
11 60 
17 40 
7 25 

i 

45 50 
55 10 
72 50 
79 "5 

TRAJET DE MARSEILLE AU HAVRE. 

De Marseille A Avignon. 
D’Avignon à Lyon . . 

De Lyon à 

De la Saûncau llftvre . 

Ch. de fer. 

Id 

Id 

Jd 

, r 

2t) lieue» 
60 — 
40 — 
150 — 

r 

0,2900 
0.2900 
0,2900 
0, 2900 

1 

7 25 
17 40 
11 60 
43 50 

( 

7 25 
24 65 
36 25 
79 75 


Après avoir établi le coût de chaque trajet selon les 
deux systèmes, il fallait comparer ces coûts alin de 
pouvoir en apprécier la différence relative; voici un 
tableau qui présente cette utile comparaison: 


DÉSIGNATION DES TR VJETS. 

COUT 
par K 

SYSTÈME 

mille. 

TOTAL 
00 kil. 

SYSTEME 

absolu. 

ECONOMIE 
présentée par 
le système 
absolu. 

Du H;ivrc à Marseille. . . . 
De Marseille au IIAvre. . . . 

102 f 11 

127 4l 

79' 75 
79 75 

22 f 66 

47 66 
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Les résultats exprimés par ce tableau prouvent que 
le coùttotaldu transport des marchandises par l’emploi 
exclusif des chemins de fer offrirait, comparativement 
avec celui motivé par l’emploi des lignes composées 
de chemins de fer et de voies navigables, une écono- 
mie de 22 pour % pour le trajet du Havre à Marseille, 
et une économie de 37 pour °/o pour le trajet de 
Marseille au Havre. 

Ces proportions sont saisissantes ; cependant elles 
n’expriment pas encore la vérité tout entière. Elles 
auraient été bien plus prononcées si votre Commission 
avait fait entrer en ligne de compte tous les frais 
accessoires que l’emploi du système mixte ajouterait 
inévitablement au coût exclusivement spécial au 
transport. Ainsi, ce système causerait des décharge- 
ments, des débarquements et des transbordements 
qui devraient être payés en dehors du prix du voitu- 
rage ; il laisserait peser sur le commerce l’obligation 
coûteuse de faire assurer les marchandises contre les 
chances trop souvent funestes de la navigation flu- 
viale ; il motiverait probablement enfin l’intervention 
salariée d’une nouvelle espèce de commissionnaires 
qui rempliraient un mandat de surveillance pour 
que la marchandise fût remuée avec précaution , 
attentivement abritée et soigneusement arrimée dans 
les transbordements. L’influence de ces causes aggra- 
vantes de dépenses serait certainement très sensible; 
le chiffre qui en représenterait le total augmenterait , 
plus qu’on ne le pense peut-être , le coût général du 
transport par le système mixte. Cependant ce n’est 
pas tout; ce coût général devrait s’accroître encore de 
toute la somme représentant : le dommage que cause- 
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raient nécessairement à la marchandise les avaries el 
les détériorations résultant des remuements multiples 
qu’elle devrait inévitablement subir; l'accumulation 
d’intérêts que des retards très fréquents , et quel- 
quefois très-longs, ajouteraient en augmentation à son 
prix réel ; les pertes qui pourraient dériver souvent de 
l’impossibilité d’arriver sur les marchés en temps utile 
pour profiter des bonnes chances de vente; et enfin 
le déplorable effet de la baraterie, celle plaie de la 
navigation , qui pourrait continuer ses funestes ma- 
nœuvres aussi activement que par le passé. 

Le système absolu est dégagé de tout ce cortège 
ruineux. La marchandise chargée au point de départ, 
sous l’œil de l’expéditeur , n’est plus touchée en route. 
Soigneusement arrimée, solidement billée , complè- 
tement enveloppée sous une épaisse bâche , elle 
voyage à train de poste , sans secousses , sans 
dangers , sans retards. La rapidité de la course , la 
forme du wagon , les soins qui ont présidé au 
chargement , les moyens employés pour le consolider 
et pour l’abriter sont autant de garanties qui déjouent , 
ou pour mieux dire qui empêchent d’une manière 
absolue, les tentatives coupables de la baraterie. 
Le convoi arrive , le destinataire reçoit sa marchandise 
après un trajet de 275 lieues, aussi fraîche, aussi 
bien conditionnée que si elle n’était pas sortie du 
magasin. 

Ce rapide exposé peint les faits dans leur exacte 
vérité; il complète la démonstration de l’immense 
supériorité du système absolu sur le système mixte. 
Voici maintenant un tableau présentant le résumé 
général des résultats auxquels votre Commission a été 
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conduite par l’examen comparatif auquel elle avait 
soumis les deux systèmes. 


RÉSUMÉ 

COMPARAT!? POUR IV TRANSPORT DES MARCHANDISE? PAR LE SYSTEMS MIXTE 
OC PAR LE SYSTÈME ABSOLU : 


LE SYSTÈME ABSOLU 

présente : 
ÉCO NOMIES 

réelle. I relative. 


TRAJET Di; HAVRE A MARSEILLE. 


Temps utile pour le trajet. ] 

121 heures. 

80 heures. 

41 heures. 

34 •/. 

Coût pour tout le trajet 
par tonne de 1000 kil. . 

102 f 41 

79 f 75 

22 f 86 j 

22 »/• 

TRAJET DE MARSEILLE AU HAVRE. 


Temps utile pour le trajet. 

| 

103 heures. 

80 heures. 

113 heures. 

58 «/. 

Coût pour tout le trajet 
par tonne de 1000 kil. . 

127 f 41 

79 f 75 

47 f 66 

37 •/• 


Récapitulation comparative des économies présentées 
par le système absolu. 


Désignation 

Trajet du Havre 

Trajet de Marseille 

Economie 

des Economies. 

à Marseille. 

au Havre. 

générale. 

Economie de temps. 

34 «/. 

58 •/. 

48 •/. 

Economie d'argent. 

2 2 •/• 

37 •/. 

39 •/• 


Désignation 

des 

points de comparaison. 


SYSTEMES 
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Ainsi, Messieurs, quarante-six pour cent d’éco- 
nomie de temps, et vingt-neuf pour cent d’économie 
d’argent , tels sont les résultats que présente , en 
moyenne, le système absolu comparé au système mixte. 
Vous comprenez, Messieurs, qu’en présence de ces 
résultats les convictions de votre Commission ne 
pouvaient hésiter : elle a résolu d’appeler votre juste 
sympathie en faveur du système absolu. 

Votre Commission avait donc reconnu quelle était 
la ligne de circulation la plus importante pour les 
intérêts industriels et commerciaux de toute la France; 
elle avait reconnu quel devait être le tracé de cette 
ligne et quel système devait présider à sa construction. 
Il semblait que, dès ce moment, le travail de votre 
Commission fût terminé; cependant il n’en était pas 
ainsi: il était utile encore d’examiner quelques ques- 
tions qui se rattachent intimément au grand problème 
de la construction des chemins de fer. Votre Com- 
mission a dû remplir aussi cet indispensable com- 
plément du mandat qu’elle avait reçu de vous. 
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VU. 


Une controverse animée a eu lieu sur le tracé du 
chemin de fer de Marseille au Rhône. Cette question 
se rattache d’une manière intime aux intérêts de la 
ville de Lyon ; votre Commission a dû s’en occuper. 

Deux systèmes sont en présence pour ce tracé : l’un 
propose d’aller de Marseille à Arles en passant par 
Vitrolles , Lafare et St-Chamas; l’autre propose d’aller 
directement sur Avignon en passant par Salons, 
Orgnon et Chateau-Renard. Votre Commission a exa- 
miné la valeur relative de ces deux tracés sous le 
multiple rapport du coût de construction , des détails 
d’exécution, de la longueur comparative de chaque 
tracé, des raccordements auxquels chacun d’eux se 
prête, et enfin des intérêts spéciaux rattachés au tracé 
par Arles et au tracé par Salons. 

5 
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Notre Commission a reconnu que, sur tous ces 
points, le tracé par Salons était plus avantageux que 
le tracé par Arles. Voici le sommaire exposé des motifs 
qui ont déterminé cette option. 

L’exécution du tracé par Salons coûterait 57 mil- 
lions ; cette dépense comprendrait : 

La ligne directe complète de Marseille à Avignon , 

L’embranchement d’Avignon à Beaucaire , 

L’embranchement sur Aix. 

Le tracé par Arles prolongé jusqu’à Tarascon cau- 
serait une dépense de 53 millions ; mais il faudrait 
ajouter à cette somme une dépense complémentaire 
de 10 millions pour coûts réunis de l’embranchement 
sur Avignon et de l’embranchement sur Aix. 

Le tracé par Salons arrive ainsi à Avignon et dessert 
Aix et Beaucaire pour une dépense de 57 millions, 
tandis que le tracé par Arles ne pourrait obtenir les 
mêmes résultats sans une dépense de 63 millions. 

Le tracé par Arles élèverait à 124,000 mètres la 
distance entre Marseille et Avignon ; le tracé par Salons 
réduit cette distance à 96,000 mètres. 

Le tracé par Salons exige des pentes moitié moin- 
dres que le tracé par Arles. 

Le tracé par Salons dessert Beaucaire par un em- 
branchement , de telle sorte que le parcours entre Mar- 
seille et cette dernière ville est à peu près de la même 
longueur que par le tracé par Arles. 

Enfin le tracé par Arles, poussé jusqu’à Avignon et 
embranché sur Aix, coûterait 63 millions et desservirait 
les intérêts d’une population agglomérée de 90,000 
âmes , Marseille excepté , tandis que le tracé par Sa- 
lons, poussé jusqu’à Avignon, embranché sur Aix et 
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Beaucaire , desservirait les intérêts d’une population 
agglomérée de 118,000 âmes, Marseille excepté , et 
coûterait seulement 57 millions, y compris le coût 
prév isionnel du viaduc sur la Durance et du parcours 
depuis ce viaduc jusqu’à Avignon. 

Ainsi le tracé de Marseille à Avignon par Salons est 
à la fois moins long, moins pentif et moins coûteux 
que le tracé par Arles; il dessert une plus grande 
masse d’intérêts ; enfin il se raccorde aussi facile- 
ment avec le chemin du Languedoc. Ces considéra- 
tions forment un faisceau d’arguments décisifs en 
faveur de l’adoption du tracé par Salons. 

Il résulte d’ailleurs des différences favorables qui 
viennent d’être signalées, que le coût du transport 
serait nécessairement moindre sur le chemin de fer 
direct sur Avignon que sur celui passant par Arles. Le 
premier de ces deux chemins coûtant un dixième 
de moins que l’autre, les dépenses annuelles d’in- 
térêt et d’amortissement seraient réduites d’un dixième; 
les pentes de ce même chemin étant de moitié 
moindres que celles du tracé par Arles, les frais de 
traction seraient réduits dans une proportion au moins 
égale, puisque la même machine pourrait produire 
sur le tracé par Salons un effet utile infiniment plus 
considérable que sur le tracé par Arles. Comme le 
tarif du transport se compose de divers éléments , 
parmi lesquels figurent en ligne importante les frais 
de traction et ceux d’intérêt et d’amortissement du 
capital engagé dans le chemin à parcourir , il est évi- 
dent que les causes dégrevantes qui viennent d’être 
sommairement indiquées rendraient le tarif du trans- 
port par le chemin direct sur Avignon moins élevé 
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que ne devrait être le tarif du chemin passant par 
Arles. Celte différence spéciale du tarif ne serait pas 
le seul avantage que présenterait le tracé direct sur 
Avignon : comme ce tracé serait d'un cinquième plus 
court que le tracé par Arles, il en résulterait que le 
coût total du transport entre Marseille et Avignon , déjà 
considérablement diminué par les conditions favo- 
rables du tarif, serait réduit encore d’un cinquième 
par la différence de la longueur du parcours. 

I) est inutile d’insister sur la portée de tous les argu- 
ments et de tous les avantages qui viennent de vous 
être présentés; votre Commission n’a pas hésité à 
reconnaître qu’ils doivent déterminer l’adoption du 
tracé direct sur Avignon : elle vous propose, en con- 
séquence, d’émettre un vœu favorable à l’exécution 
de ce tracé. 

L’examen que votre Commission venait d’accomplir 
terminait la partie de son travail relatif à la direction 
et à la composition du chemin de fer dont l'immé- 
diate exécution est si indispensablement nécessaire. 
Votre Commission avait à rechercher encore par qui 
et comment l’exécution et l’exploitation devaient être 
faites, et enfin par qui et comment il devait être 
pourvu à la dépense. Ces questions se rattachent, en 
effet, d’une manière intime, à la prospérité générale 
du pays, et par conséquent à la prospérité spéciale 
de la ville de Lyon , par l’influence qu’elles exercent 
sur le coût , sur l’étendue et sur la nature des services 
que peuvent rendre les chemins de fer. Votre Com- 
mission ne pouvait négliger cette partie complémen- 
taire de sa mission. 

Deux moyens sont généralement discutés pour 
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l'exécution et pour l’exploitation des chemins de fer : 
l’un repose sur l’intervention partielle ou absolue des 
compagnies, l’autre sur l’intervention partielle ou 
absolue de l’Etat. 

Une foule de motifs, tous extrêmement graves , tous 
extrêmement importants, militent en faveur de l’action 
exclusive de l’Etat dans l’exécution et dans l’exploi- 
tation des grandes lignes de chemins de fer. Il suffira 
d’indiquer ceux de ces motifs qui priment au-dessus 
des autres, pourdéraontrer lesavantages decesystème. 

La constitution des compagnies industrielles repose 
essentiellement sur l’application du principe de l’as- 
sociation. Ce principe utile est comme ces liqueurs 
généreuses qui activent l’énergie vitale quand elles 
sont prises à doses mesurées, mais qui énervent et 
usent l’organisation quand leiir emploi est poussé 
jusqu’au dérèglement et à l’abus. On a tant et si dé- 
plorabJement exploité , dans ces dernières années , le 
principe vivifiant de l’association , que maintenant les 
capitaux sont sur le qui-vive, et qu’ils se décident à 
s’engager dans de nouvelles entreprises seulement 
quand ils sont assurés d’obtenir un bénéfice considé- 
rable. Il résulte de là que l’exécution par les com- 
pagnies est nécessairement grevée de la nécessité d’une 
dépense plus considérable de la part du Trésor public, 
puisque le coût réel doit être augmenté du béuéfice 
exigé par les capitaux associés. 

On essaierait inutilement d’objecter que les com- 
pagnies exécuteraient à moindre prix que l’Etat ; cette 
supposition serait mal fondée. Il suffit, pour le démon- 
trer d’examiner le mode ordinaire d’organisation et 
d’action des compagnies. 
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Les promoteurs primitifs de cette organisation com- 
mencent, le plus souvent, par s’attribuer un bénéfice 
exceptionnel, en se faisant propriétaires d’un cerlaiu 
nombre d’actions représentant une partie du capital 
social. Ce bénéfice équivaut à une augmentation réelle 
du coût de premier établissement, puisqu’il vient 
figurer dans ce coût comme dépense accessoire. 
L’Etat serait exempt de cette cause d’augmentation. 

Quant à l’exécution matérielle des travaux, elle est 
aussi coûteuse pour les grandes compagnies que pour 
l’Etat. Les grandes compagnies et l’Etat sont, en effet, 
des associations colossales réunissant une masse con- 
sidérable d’intérêts agglomérés. Leur organisation 
administrative et leur mode d’action sont les mêmes. 
Voyez les bureaux d’une compagnie organisée pour 
construire un chemin de fer sur une ligne longue et 
importante : on dirait d’un ministère, l’état-major est 
aussi nombreux, aussi compliqué, aussi richement 
rétribué , l’identité est complète. 

Si , de l’examen de l’organisation administrative , on 
passe à l’examen de l’organisation exécutive, on ren- 
contre la même égalité d’avantages et de position. 
Si l’Etat possède et peut utiliser, pour la direc- 
tion et la surveillance des travaux , les hautes 
lumières et l’activité du corps des ponts et chaussées, 
les compagnies peuvent employer aussi des ingénieurs 
habiles ; mais certainement l’intervention de ces ingé- 
nieurs ne saurait être plus efficace ni plus fructueuse 
que celle des ingénieurs officiels. Ainsi, il y a parité 
entre les compagnies et l’Etat sous le double rapport 
qui vient d’être examiné. Dira-t-on que le coût maté- 
riel des travaux sera plus heureusement réglé par des 
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compagnies que par l’Etat? Cela parait douteux; car 
l’exécution complète et loyale du système de mise en 
adjudication avec publicité et concurrence pour tous 
les travaux , doit assurer à l’Etat toute l’économie pos- 
sible, surtout si l’adjudication des travaux est frac- 
tionnée de manière à être accessible à un plus grand 
nombre de concurrents. Et d’ailleurs, si quelque 
différence devait , en définitive , tomber à la charge 
de l’Etat, cette différence n’égalerait probablement pas 
le bénéfice exceptionnel ordinairement prélevé par les 
promoteurs des compagnies. Ainsi , au point de vue 
matériel de l’infiuence des faits, l’Etat est en position 
d’exécuter aussi bien et aussi avantageusement que les 
compagnies. Mais , s’il y a parité sous ce rapport entre 
les deux modes d’action , il y a, sous tous les autres 
rapports , supériorité en faveur de l’Etat. 

La formation des compagnies a pour résultat de 
concentrer, sur une même entreprise, une niasse de 
capitaux jusqu’alors éparpillés dans les industries qui 
font la richesse et la prospérité du pays. Cette forma- 
tion provoque le retrait brusque et simultané de ces 
capitaux, et les concentre en un seul et unique emploi. 
11 y a de graves dangers dans cet enlèvement subit 
d’une grande partie des moyens d’action qui servaient 
à l’exploitation des industries. Des conséquences fu- 
nestes peuvent dériver de cette perturbation impré- 
vue, la prospérité publique peut être compromise. 
L’exécution par l’Etat est exempte du grave inconvé- 
nient qui vient d’être signalé. Le trésor public est la 
caisse générale d’une grande association dans laquelle 
tous les contribuables sont actionnaires ; dès lors , 
quand l’Etat exécute une grande entreprise, ce n’est 
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plus par cinq ou dix mille bourses que la commandite 
est fournie; quinze ou vingt millions de bailleurs de 
fonds y pourvoient. La quote-part de chaque coopé- 
rant est ainsi beaucoup moindre , les capitaux ne sont 
pas dérangés de leur placement, aucune perturbation 
n’est à craindre. 

Cette considération est puissante; il en est d’autres 
encore non moins décisives qui militent en faveur de 
l’intervention absolue de l’Etat. 

La conséquence naturelle de l’exécution par les 
compagnies, selon le système proposé, c’est qu’elles 
possèdent , à temps absolu ou limité , la propriété et 
par conséquent l’exploitation des chemins de fer. 
C’est surtout à ce point de vue que l’intervention des 
compagnies est fâcheuse et dommageable; c’est sous 
ce rapport que l’intervention absolue de l’Etat est in- 
dispensablement utile et nécessaire. 

L’organisation d’une compagnie industrielle est 
toujours une spéculation de capitalistes. Il est dès 
lors naturel et inévitable que toute compagnie se 
préoccupe d’une manière exclusive de ses intérêts 
sans s’inquiéter de l’intérêt général. Il arrive bien 
rarement , s’il arrive quelquefois , que ces intérêts 
si dissemblables puissent être simultanément des- 
servis et ménagés ; les compagnies se font toujours la 
part du lion. 

Quand les compagnies exploitent une industrie su- 
jette à concurrence, le danger est moindre : un frein 
salutaire est imposé à leur ambition , une émulation 
favorable les oblige à suivre la marche des progrès 
et des perfectionnements. L’exploitation des chemins 
de fer ne possède pas cet avantage : la force des faits 
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constitue cette exploitation à l’état de monopole. L’ex- 
ploitant libre d’entraves, dégagé de toute crainte de 
concurrence, agit sous la seule influence de sa volonté. 
Si c’est une compagnie qui exploite, cette volonté 
s’applique exclusivement à favoriser l’intérêt des 
actionnaires ; si c’est l’Etat , cette volonté s’applique 
exclusivement à favoriser l’intérêt général. 

Ainsi , qu’une compagnie soit concessionnaire d’une 
grande ligne de chemin de fer, son premier soin 
sera d’obtenir des tarifs habilement calculés pour 
lui assurer le plus de recettes et le moins d’em- 
barras et de frais possibles. Or, comme le transport 
des personnes est bien plus avantageux en général 
que celui des choses, la compagnie s’appliquera de 
préférence à favoriser le développement du mouve- 
ment des voyageurs; elle dédaignera et négligera le 
transport des marchandises. Cette organisation fâ- 
cheuse pourrait causer les plus déplorables dommages 
aux industries, si vivement intéressées à ce que tous 
les genres de circulation soient rapides , commodes et 
peu coûteux. 

D’autres inconvénients accompagnent encore l’inter- 
vention des compagnies. Si quelque découverte 
importante venait réduire infiniment les frais d’exploi- 
tation et permettait en conséquence de diminuer le 
coût des transports , il serait fort rare que le public en 
profitât. Dans un tel cas, en effet, si, par impossible, 
la fixation des tarifs était laissée au libre arbitre de la 
compagnie, l’invention serait immédiatement appli- 
quée et le tarif resterait invariable; si un maximum 
de réduction des tarifs était fixé par le bref de conces- 
sion, l’invention serait appliquée pourvu seulement 
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qu’elle procurât à la compagnie un fort bénéfice, 
malgré même la réduction à laquelle sou tarif serait 
soumis ; si enfin le tarif était soumis au contrôle de 
l’Etat , la compagnie ajournerait autant que possible 
d’appliquer à son chemin les inventions nouvelles, soit 
afin d’éviter les dépenses que cette application nécés- 
siterait , soit parce que la certitude du monopole la 
porterait à continuer tranquillement la perception de 
ses bénéfices sur les bases établies, sans se donner le 
souci de perfectionnements qui , en définitive , profi- 
teraient seulement au public. Enfin , il sera de toute 
nécessité qu’une compagnie perçoive annuellement un 
bénéfice net , pour prix de son intervention dans le 
chemin dont la construction aura été faite par ses soins 
et à ses dépens. Quel que soit le cliiffre de ce bénéfice 
annuel, il constituera en réalité un impôt prélevé au 
profit de la compagnie sur le pays. 

Les choses sont bien plus favorablement o rgauisées 
quand l’Etat possède et exploite. Comme c’est la nation 
tout entière qui , dans ce cas, est actionnaire du che- 
min de fer, de quelque manière que soient fixés les 
tarifs elle a toujours, en définitive, tous les béné- 
fices. Ces tarifs sont d’ailleurs en général moindres que 
ceux imposés par les compagnies. On peut se dispen- 
ser de compter, en effet , parmi les éléments dont ils se 
composent, le service des intérêts et de l’amortissement 
du coût primitif, puisque ce coût , fourni par l’im- 
pôt , peut-être considéré comme un placement à fonds 
perdu. Si néanmoins les tarifs sont maintenus à un 
taux qui dépasse le coût matériel d’exploitation, les 
revenus publics s’accroissent , les impôts peuvent être 
alors diminués, ou des améliorations plus importantes 
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et plus complètes peuvent être données au pays. Si les 
tarifs sont réduits à la parité du coût matériel d’exploi- 
tation, le pays tout entier profite du bas prix que cette 
réduction produit; car ce bas prix réagit puissam- 
ment sur la prospérité des industries nationales, et 
contribue ainsi au développement de la richesse 
publique. 

Quand l’Etat exploite les chemins de fer, il adopte 
et applique avec empressement tous les perfectionne- 
ments réellement utiles. Tuteur et défenseur des in- 
térêts généraux, l’Etat fait profiter ces intérêts de 
toutes les améliorations dont le génie de l’homme 
réussit à doter ces voies de circulation. Les industries 
n’ont plus de monopoles ni de tarifs onéreux à redou- 
ter, les chemins de fer existent par tous et pour tous , 
les intérêts généraux sont saufs. 

Votre Commission a reconnu, Messieurs, combien 
les avantages d’une telle organisation sont puissants 
et combien il importe d’en doter le pays ; elle vous 
propose, en conséquence, d’émettre le vœu que l’Etat 
exécute et exploite par lui-même les grandes voies de 
fer dont la construction est si urgente. 

Après être arrivée à connaître par qui doivent être 
exécutés les chemins de fer, votre Commission devait 
examiner par quels moyens il devait être pourvu à 
cette exécution. Elle a étudié avec une impartiale 
attention cette question intéressante. Je vais avoir 
l’honneur de vous exposer, Messieurs, les résultats 
auxquels cette étude l’a amenée. 
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IX. 


Le principe fondamental qui , en France, préside 
à la répartition de l’impôt est basé sur une complète 
justice. Il dit : « Tous les Français doivent contribuer 
indistinctement , dans la proportion de leur fortune , 
aux charges de l’État. • Doit-on obéir à cette sage et 
rationnelle prescription de la loi pour l’exécution des 
chemins de fer, ou bien faut-il y déroger pour ap- 
peler les localités plus directement intéressées à ces 
utiles constructions, à coopérer exceptionnellement à 
leur coût ? Telle est la question que votre Commission 
avait à résoudre. 

Déjà les termes dans lesquels cette question était 
posée semblaient indiquer quelle devait en être la 
solution. Le problème paraissait être en effet celui-ci : 
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Faut-il ou ne faut-il pas rester dans la légalité? Ou 
bien encore : La loi est -elle ou n’est-elle pas juste ? 

A ces questions , qui mettent en doute l’application 
d’un principe fondamental , la réponse est facile et 
ne saurait être indécise. Votre Commission a pensé 
qu’il y aurait danger à s’écarter des sages prescriptions 
de la loi. 

Quelle confusion , quelle anarchie, en effet, dé- 
riveraient , Messieurs , de la violation de celte loi 
rationnelle qui appelle toute la nation à contribuer à 
toutes les charges que la nation supporte! Si l’on 
admettait cet antécédent fâcheux que les villes ou les 
départements traversés par des chemins de fer doivent 
contribuer à la construction de ces chemins, par le 
motif qu’ils sont plus directement intéressés à cette 
construction , on s’engagerait dans une voie vraiment 
déplorable. L’adoption de ce principe d’exception et de 
catégories pour la répartition des charges publiques , 
pourrait conduire aux plus singulières prétentions. 
Ainsi, on pourrait vouloir que les départements du 
Midi payassent seuls le budget de l’Algérie ; on pourrait 
prétendre que les industries favorisées par le dom- 
mageable système des prohibitions et des droits élevés 
payassent l’armée de douaniers qui veille sur nos fron- 
tières; on pourrait subdiviser enfin à l’infini la répar- 
tition de l’impôt. Ces exemples de la portée possible 
delà mesure que votre Commission examinait, sont 
certainement exagérés; ils avaient pour but de faire 
mieux ressortir, en les portant à l’extrême, quelles 
fâcheuses conséquences pourrait avoir la violation du 
principe fondamental qui préside à la répartition de 
l’impôt. 
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Mais lors même que les inconvénients qui vous 
ont été signalés n’existeraient pas , lors même que , 
considérée en principe, la mesure exceptionnelle dont 
votre Commission s’occupait pourrait être admise sans 
danger et sans injustice, son application serait entourée 
de difficultés et de complications qui l’entacheraient 
d’impossibilités matérielles. Les villes et les départe- 
ments qui seront traversés par les chemins de fer , ne 
retireront pas tous un égal profit de cet avantage ; 
puis encore plusieurs villes ou départements , comme 
Paris et le département de la Seine , seront traversés 
par plusieurs chemins de fer; et aussi, tantôt ces 
chemins de fer passeront sur l’extrême limite, tantôt 
ils vivifieront le centre d’une ville ou d’un départe- 
ment; quelquefois ces chemins longeront pendant 
plusieurs lieues la limite d’un département voisin sans 
y entrer, ou bien ils toucheront ce département seu- 
lement sur un point vital , de manière à faire ressentir 
au département tout entier l’heureux effet de ce con- 
tact; sur certains points le chemin courra sur des 
terrains de peu de valeur dont son action vivifiante 
augmentera le prix , sur certains autres il occupera 
des terrains précieux sur la valeur desquels son in- 
fluence sera nulle. Pourrait-on faire dans chaque dé- 
partement , dans chaque localité, une enquête spé- 
ciale sur toutes les questions qui viennent d'être 
sommairement indiquées, et sur une foule d’autres de 
même nature qui surgiraientau momentde l’exécution? 
Pourrait-on dresser un bilan général par doit et avoir 
des profils et des dommages que chaque localité est 
appelée à obtenir ou à supporter , afin d’établir une 
répartition proportionnelle de cette contribution extra- 
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ordinaire frappée exceptionnellement sur une partie 
du pays? Il suffît d’énoncer ces complications de diffi- 
cultés et d’entraves , pour faire comprendre combien 
elles forment un empêchement absolu à l’application 
de la théorie qui aurait pour but d’appeler les loca- 
lités plus directement intéressées à la création des 
chemins de fer, à coopérer exceptionnellement au 
coût de ces chemins. 

Une autre considération vient encore se joindre aux 
motifs <jui doivent détourner de l'adoption du principe 
d’une coopération exceptionnelle. Vous avez vu, 
Messieurs, dans le cours de ce rapport, et d’ailleurs 
vous saviez déjà, quelle intime solidarité unit toutes 
les parties de notre belle France. Cette solidarité est 
telle qu’une amélioration opérée sur un point réagit 
inévitablement sur le pays tout entier; mais elle sera 
infiniment plus puissante et plus intime quand les 
chemins de fer auront été étendus sur le sol français 
comme des artères de vie qui porteront leur bienfaisante 
action sur tous les points. Il y aura donc évidemment 
profit pour tous par la construction des chemins de fer; 
il doit y avoir coopération égale par tous à la dépense 
que cette construction coûtera. Cette égalité de coopé- 
ration produira nécessairement d’ailleurs en résultat 
réel une coopération exceptionnelle. La seule influence 
de l’arrangement actuel des faits imposera aux localités , 
traversées par les chemins de fer, une participation 
plus considérable au coût de ces chemins. En effet, 
si l’on examine quelles sont les localités qui contribuent 
le plus fortement aux divers impôts , on reconnaît que 
ce sont précisément celles par lesquelles passeront les 
chemins de fer. Un seul exemple donnera la preuve 
de l’exactitude de cette corrélation. 
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La grande ligne de Marseille au Havre , selon le tracé 
rationnel qui a été indiqué , développerait successi- 
vement son parcoure à travers 16 départements. Voici 
un tableau démontrant la supériorité relative de ces 
16 départements sur les 70 autres sous le double 
rapport du nombre de la population et de la coo- 
pération à l’impôt. 


désignation. 

POPULATION. 

CONTRIBUTION 

fOXCll.BE. 

En 18X8. 

En moyenne 
par 

département. 

En 1838. 

En moyenne 
P* r 

département. 

Dans les 86 dèp. 
de la France. 

38,000,000 h. 

383,000 h. 

155,000,000 f 

1,802,000 f. 

Dans les 16 dép. 
traversés par la 
ligne de Mar- 
seille au Havre 

7.000,000 • 

445,000 • 

40,000,000 • 

2,512,000 * 


Le tableau suivant présente le résumé comparatif 
des chiffres exprimés dans celui qui précède. 


DÉSIGNATION 
des points 

CHIFFRE MOYEN 
de chaque département 
par rapport aux 

BicénsnT 

du 

chiffre moyen 
des 

16 départements, 

SCPÉUOIUTi 

relative 

de comparaison. 

86 

départent. 

16 

départent. 

cet 

excédant. 

Population. 

383,000t. 

445,000 b 

62,000 h. 

16 

Contrlb. loue. 

1,802, 000 ' 

2,012,000' 

710,000 fr. 

29 •/. 
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Les résultats présentés par ce dernier tableau sur 
l’importance relative de la population , justifient 
complètement ce qui a été dit des graves intérêts 
agglomérés sur le tracé de la ligne de Marseille au 
Havre par les vallées du Rhône, de la Saône et de 
la Seine. Mais c’est surtout sous le rapport de la 
coopération à l’impôt par les seize départements 
traversés par ce tracé , que ces résultats ont une ex- 
pressive gravité. Ils prouvent que ces seize dépar- 
tements payent au trésor public , au seul chef de la 
contribution foncière, TREiNTE-NEllF pour cent, en 
moyenne, déplus que les autres départements fian- 
çais. Si l'on considère que, faute de documents officiels 
spéciaux , ces tableaux n’ont pu établir de comparaison 
sur la contribution des patentes, comparaison qui 
aurait certainement produit des résultats supérieurs 
à ceux qui ont été obtenus, puisque ces 16 départe- 
ments se distinguent tous par une grande activité 
industrielle et commerciale, on est conduit à recon- 
naître qu’il serait injuste d’ajouter de nouvelles charges 
exceptionnelles aux charges , déjà exceptionnelles , 
que l’arrangement normal des faits impose à ces 
départements. 

Si , au lieu de comparer la ligne vitale de Marseille 
au Havre avec les autres lignes de circulation qui 
doivent animer la France, on établissait une compa- 
raison identique entre deux ou plusieurs lignes d’un 
ordre inférieur , on trouverait encore et toujours 
les mêmes résultats; on reconnaîtrait que les lignes 
de circulation traversent en général les départe- 
ments qui sont relativement plus riches et plus 
peuplés. 

6 
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Celte vérité étant ainsi complètement démontrée , 
ses conséquences apparaissent évidentes, claires et 
précises. Si , conformément à la légalité et à la justice, 
le trésor public paie le coût des chemins de fer, comme 
c’est l’impôt qui alimente le trésor public, il arrivera 
que les localités traversées par les chemins de fer 
paieront nécessairement une plus grande part relative 
de la dépense , puisqu’elles paient une plus grande part 
relative de l’impôt. 

Les motifs puissants qui viennent de vous être 
présentés, Messieurs, ont déterminé votre Commission 
à vous proposer de ne voter aucune coopération 
exceptionnelle pour la construction des chemins de 
fer qui doivent se rattacher à notre cité. I,a ville de 
Lyon a bien souvent prouvé son dévouement aux 
intérêts généraux , elle est prête à s’imposer encore 
des sacrifices toutes les foisque ces intérêts l’exigeront; 
mais son empressement pour ce qui est utile ne doit 
pas lui faire oublier son respect pour ce qui est juste, 
elle doit rester dans les limites indiquées à la fois par 
la légalité et par la raison. 

La question que votre Commission venait de résou- 
dre complétait la série de celles qu’elle avait cru devoir 
examiner pour remplir le mandat que vous lui aviez 

confié. Son travail était dès lors terminé ; voici le 

' 

résumé sommaire des résultats qu’il avait produit : 

Les intérêts de la ville de Lyon , en ce qui touche la 
grande question des chemins de fer , sont intimement 
liés et solidaires avec les intérêts généraux du pays ; 

La ligne de circulation qui unira plus intimement 
le Havre à Marseille est la plus indispensablement utile 
et réclame impérieusement la priorité d’exécution ; 
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Le tracé de cette ligue est indiqué par la disposition 
actuelle des faits : ce tracé doit passer par les vallées 
du Rhône et de la Saône , et par le bassin de la Seine; 

Cette ligne si importante doit être desservie par un 
chemin de fer continu ; 

Le chemin de fer de Marseille au Rhône doit 
nécessairement être exécuté selon le tracé passant par 
Salons et Chateau-Renard et aboutissant à Avignon; 

Enfin l’exécution et l’exploitation des gl andes lignes 
de chemin de fer doivent être faites par l’Etat et aux 
dépens du trésor public. 

Telles sont, Messieurs, les conclusions que votre 
Commission a adoptées et qu’elle m’a chargé de 
vous soumettre. Je suis maintenant arrivé à la fin 
de la tâche difficile qui m’avait été confiée ; je serai 
heureux si j’ai pu faire pénétrer dans vos esprits la 
conviction profonde et consciencieuse qui me fait 
adhérer pleinement aux principes que j’ai eu l’hon- 
neur de soutenir et de développer devant vous. 

J’ai l’honneur de présenter à votre approbation le 
projet de délibération suivante : 


Le Conseil municipal de la ville de lyon, 

Ouï le rapport présenté par Monsieur le Maire à la séance 
du ayant pour objet d’inviter 

le Conseil à examiner la question des chemins de fer, au 
point de vue des intérêts de la ville de Lyon combin é 
avec les intérêts généraux du pays"; 

Vu les divers documents présentés par M. le Maire 
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Vu l’avis exprimé par la chambre de commerce de la 
ville de Lyon, dans sa séance du 6 janvier dernier; 

Ouï dans ses motifs et conclusions le rapport de la Com- 
mission spéciale nommée pour l’examen de celte question; 

Considérant que les intérêts de la ville de Lyon sont 
liés par une solidarité intime avec les intérêts généraux du 
pays, et que , par ce motif, le Conseil municipal de cette 
grande cité devait s’occuper des graves questions qui se 
rattachent à la construction des chemins de fer; 

Considérant que la ligne de circulation qui lie Marseille 
au Hàvre est la plus importante de toutes celles qui tra- 
versent la France, soit à cause de ses rapports intimes 
avec tout l’intérieur du pays, soit à cause de la masse et 
de la valeur des intérêts qu’elle dessert ; 

Considérant que le tracé de cette ligne est marqué par 
une série successive de villes échelonnées dans les vallées 
du Rhône, de la Saône et de la Seine, comme de puissants 
jalons indiquant à la fois des relais commerciaux et de 
riches foyers de production, et formant le résumé divi- 
sionnaire des intérêts du pays ; 

Considérant que ce tracé n’a pas seulement l’avantage 
de favoriser les intérêts du commerce spécial de la France, 
mais qu’il favorise encore le commerce de transit par 
l’heureuse corrélation qui le met en harmonie avec 
toutes les grandes lignes , avec toutes les grandes portes 
qui desservent cette importante branche des revenus 
nationaux; 

Considérant qu’aucun autre tracé, et notamment celui 
qui passerait par Givors , Saint-Etienne et Orléans , ne 
pourrait satisfaire aussi bien que le tracé par Lyon , la 
vallée de la Saône et le bassin de la Seine , aux besoins 
de la circulation et aux intérêts généraux du pays ; 

Considérant que le tracé de Marseille au Rhône par 
Salons, Cbâteau-Renard et Avignon est plus avantageux 
que celui par Sàint-Chamas et Arles, puisqu’il est à la fois 
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moins long , moins penlif, moins coûteux et plus réelle- 
ment utile ; 

Considérant que l’emploi partiel des voies navigables 
dans la grande ligne de circulation de Marseille au Havre 
serait infiniment moins avantageux que l’emploi exclusif 
d’un chemin de fer continu, soit parce que l’utilisation 
des voies navigables est exposée à des retards fréquents 
et même, trop souvent, à des interdictions absolues , soit 
parce que, môme en temps normal , cette utilisation exige 
beaucoup plus de dépenses pour chaque voyage que l’uti- 
lisation des chemins de fer; 

Considérant qu’il importe sous tous les rapports que l’Etat 
exécute et exploite par lui-même les grandes lignes de 
chemins de fer , préférablement aux compagnies indus- 
trielles, soit parce que l’Etat peut exécuter et administrer 
aussi bien que les compagnies , soit parce que l’interven- 
tion absolue de l’Etat n'occasionne aucune perturbation 
dans l’emploi actuel des capitaux, soit parce que, appelé 
par sa position même à consulter seulement les intérêts 
généraux , l’Etat peut faire profiter le pays de toutes les 
améliorations, de tous les perfectionnements et de toutes 
les réductions de prix dont le génie de l’homme peut enri- 
chir les chemins de fer, soit enfin parce que l’Etat des- 
servirait avec un égal empressement le transport des 
choses et le transport des personnes; 

Considérant qu’il est à la fois conforme à la justice et à 
la loi que le coût des chemins de fer soit payé par le trésor 
public; 

Considérant que les chemins de fer courent en général 
à travers les localités les plus riches et les plus peuplées, 
qui , à ce double litre , paient une plus forte part de 
l’impôt ; 

Considérant qu’en conséquence de cet arrangement des 
faits, si le trésor public paie le coût des chemins de fer, 
les localités traversées par ces chemins paieront réelle 
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ment une plus grande partie de ce coût, puisqu’elles paient 
une plus grande partie des impôts qui alimentent le trésor 
public ; 

Exprime les opinions et les vœux suivants : 

Art. l ,r . La ligne de circulation qui unira plus intime- 
ment Marseille au Hàvreest la plus indispensablement utile 
aux intérêts généraux du pays. 

Art. 2 Celte ligne vitale réclame impérieusement la 
priorité d’exécution préférablement à toute autre lipe. 
11 est urgent que cette exécution soit prompte et rapide. 

Art. 3. Le tracé de celte ligne est indiqué par les faits : 
il doit nécessairement passer par les vallées du Rhône et 
de la Saône et par le bassin de la Seine. 

Art. 4. La ligne partielle de Marseille au Rhône doit 
passer par Salons, Orgon et Chateau-Renard pour aboutir 
à Avignon , avec embranchements sur Aix et Beaucaire , 
ce tracé étant à la fois le moins pentif , le moins coûteux 
et le plus réellement utile. 

Art. 5. La ligne de circulation dont le tracé vient d’être 
indiqué entre Marseille et le llàvre , doit être desservie 
par un chemin de fer continu , sans aucune interposition 
forcée de voies navigables. 

Art. G II importe essentiellement aux intérêts géné- 
raux et à l’avenir du pays que les grandes lignes de che- 
mins de fer soient exécutées et exploitées par l’Etat. 

Art. 7. Il est à la fois juste et légal que le coût des 
grandes lignes de chemins de fer soit supporté par le tré- 
sor public, sans aucune coopération exceptionnelle des 
localités plus directement intéressées. 

Art. 8. M. le Maire est invité à transmettre sans délai 
à l’Autorité supérieure les opinions et les vœux exprimés 
parles présentes 
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DÉCISION. 


Après une discussion prolongée sur les diverses 
questions soulevées par le Rapport qui précède , le 
Conseil municipal de la ville de Lyon modifiant les 
conclusions présentées par ce Rapport, a pris la déli- 
bération suivante : 

Le Conseil municipal de la ville de lyon , etc. , etc. 

Considérant que les intérêts de la ville de Lyon sont liés 
intimèment aux intérêts généraux du pays, et qu’en consé- 
quence elle peut et doit faire connaître son opinion sur la 
grave question de l’établissement des cbemins de fer ; 

Considérant que la ligne de chemins de fer destinée à 
lier le lièvre à Marseille, est la plus importante de celles 
qui doivent traverser la France, soit à cause de scs rap- 
ports avec l’intérieur du pays , soit à cause de la masse et 
de la valeur des intérêts qu’elle dessert ; 

Considérant que le tracé de cette ligne , traversant le 
bassin de la Seine etdes vallées de la Saône et du Rhône , 
dessert une foule de villes importantes sous le rapport 
commercial comme sous le rapport industriel ; 

Considérant que ce tracé n’a pas seulement l’avantage 
de favoriser les intérêts du commerce spécial de la France, 
mais qu’il favorise en même temps le commerce de transit, 
parce qu’il se trouve lié à toutes les grandes lignes et à 
toutes les grandes issues destinées à ce commerce ; 

Considérant qu’aucun autre tracé et notamment celui qui 
passerait par Givors , St-Etienne et Orléans , ne pourrait 
satisfaire aussi bien que le tracé par Lyon, la vallée .de la 
Saône et le bassin de la Seine, aux besoins de la circula- 
tion et ausjinlérêls généraux du pays ; 
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Considérant que le tracé le long de la vallée du Rhône 
jusqu’à Arles présente l’avantage d’unir le commerce en 
général, et celui de Lyon en particulier, au port intérieur 
d’Arles, et d'établir une concurrence en faveur du com- 
merce entre les ports de Marseille , Bouc et Celte ; 

Considérant que l’emploi partiel des voies navigables 
dans la grande ligne de circulation de Marseille au llàvre 
ne saurait remplacer les avantages nombreux de rapidité 
et d’économie obtenus par l'établissement d’un chemin de 
fer continu; 

Considérant qu’indépendamment de l’établissement du 
chemin de fer continu , une quantité très considérable de 
marchandises se serviront des voies navigables, 

Exprime les opinions et les voeux suivants : 

Art. 1 er . La ligne de circulation qui unira plus inlimé- 
ment l’Océan à la Méditerranée * est la plus utile aux 
intérêts généraux du pays, Il importe que l’éxécution en soit 
prompte. 

Art. 2. Le tracé de cette ligne , indiqué par les faits , doit 
nécessairement passer par les vallées du Rhône et de la 
Saône et par le bassiu de la Seine', pour aboutir au Hàvre 
sur l’Océan, à Marseillé'sür la Méditerranée en passant 
par Arles. 

Art. 3. La ligne de circulation dont le tracé vient d’être 
indiqué doit être desservie par un chemin de fer continu, 
louchant immédiatement à Lyon. 

Art. C Néanmoins, il est d’une indispensable nécessité 
d’exécuter au plus tôt, dans les voies navigables , tous les 
travaux qui, en faisant disparaître les causes de retard et 
d’interruption de nature à être surmontées , présenteront 
au commerce du transit les conditions les plus favorables. 

Art. 5. M. le Maire est invité à transmettre, sans délai, 
à l’Administration supérieure les opinions et les vœux 
exprimés par les présentes. 


i. 
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